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Navigare con cattivo tempo ha un nuovo curatore, il 
terzo in 55 anni. Quando mi è stato proposto di su-
bentrare a Peter ﻿Bruce ho apprezzato il privilegio 
che mi era stato concesso ma ne ho anche percepi-
ta l’enorme responsabilità. Adlard Coles pubblicò 
per la prima volta il suo straordinario libro nel 1967, 
offrendocene tre diverse edizioni. Forte della sua 
﻿abilità marinaresca, ci ha mostrato nei suoi libri 
come affrontare il maltempo, cosa di cui i marinai 
hanno entusiasticamente approfittato per impa-
rare. Peter ﻿Bruce è al timone da oltre tre decenni; 
poche persone posseggono conoscenze maggiori 
nel ﻿governo delle barche. La sua esperienza, i con-
sigli, il suo buonsenso e la sua passione per la vela 
sono magistralmente esposti nei suoi scritti. Negli 
anni ha continuato a incorporare nel libro le novità 
emergenti nella ﻿progettazione delle imbarcazioni, 
quali si sono rivelate essere per il meglio e quali 
no. Peter resta preoccupato che le esigenze impo-
ste dalle competizioni possano compromettere la 
﻿stabilità e la sicurezza degli yacht. Le sue edizioni 
presentano suggerimenti per la buona tecnica 
marinaresca e la sicurezza dell’equipaggio, per 
migliorare la conduzione delle barche sia a vela 
che a motore e sulle nuove attrezzature utili. Il suo 
stile ha reso per tutti la capacità di governare una 
barca in condizioni impegnative un patrimonio 
condiviso, elevando Navigare con cattivo tempo 
al livello di autorità che oggi gli è riconosciuto. 
Fortunatamente, Peter è rimasto a bordo guidan-
domi in questa ultima edizione, cosa di cui il letto-
re non può che essere grato.

Le Esperienze di tempesta sono state spostate 
nella prima sezione del libro. La vividezza di questi 
resoconti in prima persona è potente, vi sono re-
gistrati i rischi affrontati e le capacità di resilienza 
degli equipaggi. La ricostruzione delle tempeste, 
e dell’esperienza diretta di ciò che spesso si tra-
sformò in eventi estremi, resta centrale nel libro. 
Dopo aver letto delle burrasche, i marinai così 
redarguiti potranno passare alla sezione Consigli 
degli esperti nel caso debbano loro stessi affron-
tare condizioni meteorologiche simili. Negli anni, 
alcune cronache di tempesta hanno impartito ai 
marinai lezioni fondamentali, la ﻿Fastnet Race del 

1979 e la Sydney-Hobart Race del 1998 sono due 
di queste. Queste tragedie e gli insegnamenti da 
queste appresi sono ancora citati in queste pagine. 
I resoconti di accadimenti più recenti mostrano 
che il mare rimane imprevedibile e pericoloso. Gli 
eventi in cui le cose sono andate male, o dove si 
sono commessi degli errori, spesso ci insegnano 
più di quelli perfettamente gestiti. 

Ogni capitolo della sezione Consigli degli esperti 
in questa ottava edizione è stato rivisto e aggior-
nato. Nella maggior parte dei casi, fedeli collabo-
ratori come Sheldon ﻿Bacon, Andrew ﻿Claughton, 
Hugo ﻿Montgomery-﻿Swan e Mark ﻿Orr hanno riscrit-
to delle parti per includere nuovi materiali recen-
temente disponibili. Lo stesso Peter, ad esempio, 
ha completamente rimodellato con l’aiuto di Rob 
Humphreys Progettazione degli yacht per il cattivo 
tempo e ha reclutato Peter Sanders, il celebre vela-
io, per contribuire a Vele da tempesta. Altri capitoli 
si avvalgono di nuovi autori per fornire punti di vi-
sta aggiornati. I viaggi di Susanne ﻿Huber-﻿Curphey, 
così a lungo sola nelle acque agitate degli oceani 
del mondo, s’impongono come una fonte davvero 
autorevole. L’esperienza di Frank ﻿Kowalski nella 
guida di barche a motore con ﻿onde frangenti non è 
seconda a nessuno. Questi due autori illuminano le 
loro pagine. I quindici anni di navigazione sui sette 
mari di David ﻿Ridout informano le sue preziose 
lezioni sull’ancoraggio, ﻿l’ormeggio e la ricerca di 
un rifugio. ﻿Simon Rowell, consigliere del ﻿Royal 
﻿Ocean Racing Club (Rorc) e del team velico olimpi-
co britannico, ha scritto molto sulla ﻿meteorologia; 
fonde la sua esperienza in campo velico e in quel-
lo delle previsioni meteo creando un resoconto 
facilmente accessibile di un aspetto oltremodo 
significativo dello yachting. I ﻿foil possono essere 
considerati la più grande innovazione nello yacht 
design dai tempi del catamarano. Gordon ﻿Kay e 
Hugh ﻿Welbourn ci descrivono il comportamento 
di queste barche con mare agitato. Tutti questi 
nuovi autori sanno di cosa parlano e gli sono grato 
per aver voluto condividere le loro conoscenze in 
quest’ultima edizione del libro.

Così come è bene preservare il meglio del 
passato, è importante portare alla luce ciò che c’è 
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di nuovo. Nel libro, insieme ai capitoli aggiornati 
sugli argomenti già noti, sono stati introdotti nuo-
vi aspetti relativi al maltempo. Nessuna barca può 
avventurarsi alle ﻿alte latitudini senza incontrarne. 
Qui gli equipaggi dovranno necessariamente af-
frontare condizioni estremamente impegnative, 
aggravate dai problemi peculiari di quelle regioni 
quali i ghiacci e la scarsità di rifugi sicuri. Con l’i-
nestimabile aiuto del celebre navigatore polare, 
il reverendo Bob ﻿Shepton, è stato aggiunto un 
capitolo sulla navigazione alle ﻿alte latitudini. Tuoni 
e ﻿fulmini sono associati al maltempo. Essere colti 
da una tempesta elettrica in mare è un incubo 
per qualsiasi marinaio, i ﻿fulmini incutono terrore. 
Un nuovo capitolo dedicato a come affrontare un 
temporale pensiamo sia il benvenuto. Il tender 
di un’imbarcazione è un elemento di importanza 
unica eppure spesso trascurato. Il capitolo a esso 
dedicato ha lo scopo di aumentare le cognizioni 
sulla sua gestione proprio in caso di tempo av-
verso e rendere a questa piccola imbarcazione 
la giusta considerazione. Quando si è in mare 
aperto, gli skipper si preoccupano giustamente 
delle emergenze mediche che possono riguardare 

﻿l’equipaggio: su queste viene fornita una guida, 
forse non il completo Ship Captain’s Medical Guide 
ma certamente dei consigli appropriati.

Questo libro è cresciuto di dimensioni e, al fine 
di mantenerlo maneggevole, una parte dell’eccel-
lente materiale precedente ha dovuto purtroppo 
essere tralasciata per far posto a quello nuovo. 
Quest’ultimo volume tenta di riflettere i cambia-
menti occorsi nelle tecniche e nelle tattiche per 
la sopravvivenza durante eventi atmosferici ec-
cezionali. Non tutti gli yacht che li affrontano di-
spongono di equipaggi forti e competenti. Per gli 
equipaggi ridotti, sorpresi in una tempesta dov’è 
in gioco la sopravvivenza, l’enfasi posta ad esem-
pio sulla spera ﻿Jordan Series Drogue, descritta nel 
Capitolo 14, ne sottolinea la sua utilità. Il filo rosso 
che attraversa questa edizione è che ‘Prevenire è 
meglio che curare’ e di come la ﻿preparazione della 
barca e dell’equipaggio sia essenziale. Se dalla 
lettura di questo libro non si apprendesse altro 
che quest’ultimo concetto, ebbene, questo solo 
sarà già d’aiuto per una navigazione più sicura in 
cattivo tempo.

Martin ﻿Thomas

Charm of Rhu, Dartmouth. Foto: Martin Thomas.





Parte prima
Esperienze 
di tempesta



Nel 1998, io e mio figlio iscrivemmo ﻿Tamarind alla 
﻿Round Britain and Ireland Race. Dopo aver comple-
tato in modo soddisfacente quella regata, parteci-
pai alla Azores and Back (Azab) ’99, in solitario. A 
quel punto ritenni che sia io che ﻿Tamarind fossimo 
pronti per la Original Singlehanded Transatlantic 
Race (Ostar), cui mi iscrissi per l’edizione del 2000, 
ben 24 anni dopo aver pensato per la prima volta 
di partecipare! ﻿Tamarind e io abbiamo preso parte 
a tutte le successive edizioni della Ostar e dell’Azab 
in solitario, vincendo nel 2005 il premio di classe e 
quello overall in tempo compensato.

Durante queste regate si verificarono due av-
venimenti particolarmente degni di nota. Il primo 
accadde in una delle Ostar, a circa metà percorso. 
Stavo preparando la colazione quando ebbi la 
sensazione che fossimo sovrainvelati, andai così in 
coperta per dare la terza mano. Mentre lo facevo, 
mi accorsi che il ﻿vento stava ulteriormente rinfre-
scando. Così ammainai la randa, filai la drizza di 
trinchetta e ammainai anche lo yankee ingarroc-
ciato. Quando riuscii a sistemarlo, il moschettone 
della drizza si era aperto. Mi ritirai in pozzetto, 
guardando il ﻿vento aumentare fino a una violenta 
tempesta forza 11. Il barografo salì di 10 millibar in 
due ore e il sole splendeva ora sul mare divenuto 
bianco. Il ﻿vento soffiava al traverso, stabile sui 58-
60 nodi, mentre navigavamo a 4 nodi ﻿a ﻿secco di 
﻿vele. Trovai la cosa piacevolmente emozionante.

Il secondo episodio si verificò durante una 
Azab. Il ﻿vento era salito a forza 8 con raffiche a 
9, al traverso. Avevamo tre mani e lo yankee 1 e 
navigavamo a tutta velocità. Me ne stavo seduto 
al tavolo da carteggio leggendo un libro quando 

mi ritrovai improvvisamente zuppo fradicio, con 
﻿Tamarind completamente coricata in acqua (avrei 
più tardi osservato che il ﻿boma si era anche legger-
mente piegato). La barca si raddrizzò immediata-
mente e io mi precipitai su per la scaletta giusto in 
tempo per vedere il retro di una gigantesca onda 
allontanarsi. Lo sprayhood era finito a poppa e il 
tambuccio lasciato aperto aveva lasciato entrare 
una grande quantità d’acqua. Il laptop sul tavolo 
da carteggio e quello che avevo di scorta nello 
stipetto sotto il sedile erano danneggiati in modo 
irreparabile, così come gli strumenti del ﻿vento e il 
log. Il motore era posizionato in sentina e il moto-
rino d’avviamento era stato sommerso. Fu un salto 
indietro nel tempo, filai a poppa il walker log e 
ritornai alla ﻿navigazione astronomica. Non ho mai 
finito quel tascabile.

Quando arrivammo a fare la Ostar ’17, ﻿Tamarind 
e io avevamo alle spalle quattro Ostar e cinque 
Azab in solitario, oltre a due traversate atlantiche 
complete andata e ritorno, avendo percorso un to-
tale di circa 135.000 miglia. Sentivo che lei era ben 
preparata per l’edizione Ostar del 2017.

Il briefing meteo svoltosi prima dell’inizio della 
regata suggeriva un tempo ragionevolmente fa-
vorevole per la prima settimana. La partenza del 
29 maggio era stata posticipata di un’ora perché 
la nebbia aveva precedentemente rallentato il 
passaggio delle navi lungo il Plymouth Sound. 
Comunque, al momento dello start, il tempo era 
soleggiato con un SW forza 4. Per la prima volta 
il ﻿Royal Western Yacht Club aveva combinato le 
partenze della Ostar e della Twostar, tenendo co-
munque le due regate distinte. C’erano quindici 

La perdita del Tamarind1
Mervyn Wheatley 

Comprai il Tamarind nel 1997, di ritorno dall’aver partecipato come 
skipper alla Clipper Round the World Race del ’96. La barca era una 
Formosa 42, disegnata da Robert Perry e costruita a Taiwan nel 1985. 
Armata a cutter con poppa a canoa, pesante, lenta e confortevole: la 
barca ideale per la crociera familiare.
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partenti per la Ostar e sei per la Twostar ed erava-
mo in sette, inclusa ﻿Tamarind, in classe Jester.

Come da previsioni, la prima settimana fu ab-
bastanza benigna per una Ostar. Ci fu ﻿vento ma 
non superò mai i 30 nodi. Questa era la mia di-
ciannovesima traversata atlantica e, per coloro che 
indulgono nelle superstizioni, la mia tredicesima 
con ﻿Tamarind. Me la stavo godendo alla grande. 
Quando ci si allontana dalla piattaforma conti-
nentale e si è immersi nel lungo moto ondoso 
dell’oceano, si prova una sensazione profonda 
di pace e di assenza di tempo che è raro speri-
mentare in qualsiasi altro ambiente. Parlavo ogni 
giorno con mia moglie Penny al telefono satellitare 
Iridium e lei, con l’aiuto del race ﻿tracker, mi teneva 
aggiornato sulla mia posizione in classe. Il sistema 
mostrava una coroncina sopra ﻿la barca in testa 
alla classifica di ogni raggruppamento e un giorno 
Penny mi disse che la vedeva sopra ﻿Tamarind. Le 
dissi: “Scatta una foto, potrebbe non accadere mai 
più”. Lei non lo fece e infatti fu così! L’8 giugno il 
﻿vento iniziò a rinfrescare e il giorno dopo era forza 
6-7 da SW. Ricevetti un messaggio da un capitano 
della marina mercantile del mio paese, che forniva 
una sinossi dettagliata del tempo sull’Atlantico. 
Avevo un portatile Toughbook fissato sul tavolo 
da carteggio e non volevo spostarlo. L’unico altro 

spazio per aprire una carta nautica e lavorare su 
quei dati era il tavolo in quadrato, ma poiché non 
aveva i bordi rialzati finii per lasciar perdere. Fu 
un errore stupido anche se, a quel punto, avreb-
be fatto poca differenza. Durante il pomeriggio 
del 9 giugno il ﻿vento continuò ad aumentare e in 
serata era diventato un bel forza 8 con raffiche a 
9. Pensai: “Bene, questa è la nostra prima burra-
sca”, e ammainai le ﻿vele. Posizionai una delle due 
ghigliottine, chiusi il tambuccio e avviai il motore 
per caricare le ﻿batterie. Mi misi dunque a dormire 
in una cuccetta del quadrato. Fui risvegliato verso 
le 2.00, inondato da una grande quantità di acqua 
gelida. Gridai: “No!”, scavalcando il telo antirollio. 
Ero consapevole che ﻿Tamarind era stata capovolta, 
ma fui comunque sorpreso di trovarmi in piedi su 
un serbatoio dell’acqua anziché sulle assi del pa-
gliolo. Le luci non funzionavano, trovai una torcia 
e pensai rapidamente alla mia prossima mossa. 
Capii che l’albero era ancora in piedi e rammentai il 
principio fondamentale di sicurezza di ogni imbar-
cazione: tenere l’acqua salata all’esterno.

Feci una rapida ispezione con la torcia sco-
prendo che la finestra piuttosto grande sopra 
la mia cuccetta era sfondata e che lo sprayhood 
divelto era finito a poppa. La mia preoccupazione 
principale era che, nel caso fossimo stati colpiti 

Tamarind in partenza per la regata Azores and Back.



Questa carta sinottica 
mostra quello che 
il mio amico stava 
cercando di dirmi. La 
profonda depressione 
sull’Atlantico centrale 
ha un minimo barico 
di 964 millibar. 
Per comparazione, 
la tempesta del 
Fastnet del 1979 in 
cui perirono quindici 
persone aveva un 
minimo al centro di 
980 millibar.
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da un’altra onda, ﻿la barca non sarebbe riuscita a 
raddrizzarsi a causa dell’ingente quantità d’acqua 
in cabina. C’era un odore molto sgradevole di 
acqua mista all’acido della batteria, staccai dun-
que tutta l’elettricità e cominciai ad azionare la 
pompa di sentina manuale del vano motore. In 
questa fase pensavo che avrei svuotato ﻿la barca, 
valutato i danni e continuato la regata. Ricordo 
anche chiaramente di aver pensato: “Maledizione! 
Non lo farò mai più”. Quanto accaduto ora, dopo il 
nostro precedente abbattimento subito durante la 
Azab, aveva colmato la misura. Ci vollero più di tre 
ore di pompaggio continuo per finire di svuotare 
﻿la barca, quando era ormai l’alba. La barca era un 
disastro, la zona cucina aveva un’ampia area frigo 
con quattro coperchi di circa trenta centimetri di 
lato e dieci di spessore. Questi erano tutti stati 
sbalzati via, seguiti a ruota dal loro contenuto. I 
cassetti della cabina di poppa si erano aperti e gli 
indumenti galleggiavano sparsi in acqua.

Ignorai il caos e andai in pozzetto. La prima 
cosa che notai fu l’Epirb, finito tra le pieghe dello 
sprayhood distrutto; era stato strappato via dalla 
sua staffa e aveva iniziato a trasmettere. Lo disat-
tivai e lo rimisi a posto. Subito dopo rivolsi la mia 
attenzione al ﻿timone a ﻿vento Monitor, la cui pala 
era posizionata con un angolo anomalo. Mentre 
mi occupavo di questo problema notai una rete di 
crepe intorno al bullone centrale dell’invertitore, 
di questo decisi di occuparmi più tardi. Lavorando 
sul ﻿timone a ﻿vento ripensai ancora all’Epirb. Aveva 
probabilmente trasmesso per circa quattro ore e 

ritenevo che le operazioni di salvataggio fossero 
ormai state pienamente avviate. Se lo avessi lascia-
to spento avrebbero pensato che ﻿Tamarind fosse 
affondata, così lo riaccesi. Pensai anche che, dopo 
aver constatato i danni, avrei potuto revocare il 
soccorso nel caso fossimo stati in grado di conti-
nuare la navigazione.

Ero in cabina quando sentii il rombo di un 
aereo sopra di me. Afferrai il Vhf portatile e salii 
in pozzetto. Era un Hercules C130 della ﻿Royal 
Canadian Air Force, proveniente da Halifax, in 
Nuova Scozia. Stabilimmo la comunicazione e il 
pilota suggerì di procedere in modo informale 
dandoci del ‘tu’. Sebbene avessi caricato la batteria 
del Vhf a Plymouth non mi fidavo della sua durata, 
cosa che dissi al pilota. Rispose che me ne avrebbe 
lanciato uno attaccato a una lunga sagola. Venne 
verso di me volando a bassa quota e lo lasciò 
cadere. Non vidi questo e nemmeno il successivo. 
Mi disse allora che avrebbe lanciato due ﻿zattere di 
salvataggio unite da una lunga cima. Non riuscii 
a scorgere nemmeno queste. Chiesi allora quale 
fosse la forza del ﻿vento, mi rispose “60-70 nodi”. 
Sulla scala Beaufort forza 12 (uragano) è posta a 
64 nodi. Pur indossando diversi strati di vestiario 
sotto la cerata il ﻿vento mi raggelava terribilmente, 
rendendo anche le ﻿comunicazioni molto difficili.

Alla fine l’aereo si allontanò, sostituito da un 
Orion portoghese giunto dalle Azzorre cui suben-
trò a sua volta un altro C130 da Halifax. Mi fu comu-
nicato che c’era una nave in arrivo, in circa quindici 
ore. Questo mi diede il tempo di fare il punto della 



Queste due carte 
mostrano la posizione 
di Tamarind, nel posto 
peggiore possibile, 
circondato dai simboli 
a freccia indicanti venti 
superiori a 50 nodi. Carte 
per gentile concessione 
del dottor Andrew 
Eccleston, Plymouth 
University.
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situazione. Il vetro danneggiato poteva facilmente 
essere riparato con del compensato preso dalla 
vasta scorta che avevo a bordo. Immaginavo anche 
di poter riparare il ﻿timone a ﻿vento. Sebbene avessi 
legato la ruota, i frenelli si erano staccati a causa 
delle formidabili forze laterali esercitate sul timone 
dalle ﻿onde. Di questi ne avevo comunque di rispet-
to e ne avevo già sostituiti durante una Ostar, non 
era quindi un problema. Apparentemente, albero, 
sartiame e ﻿vele erano a posto. Avevo un Gps a 
batteria, un walker log e le carte nautiche. La barca 
era gestibile.

Il lato negativo era che non avevo elettricità, 
dunque nessuna comunicazione, né Ais (siste-
ma automatico di identificazione) né luci. Pensai 
che in condizioni ragionevolmente favorevoli 

sarebbero occorsi dai 3 ai 4 giorni per sistemare i 
danni e poi un paio di settimane per raggiungere 
l’Inghilterra, la destinazione più ovvia essendo 
sottovento nonché il luogo migliore per effettuare 
le riparazioni necessarie. Io e ﻿Tamarind eravamo in 
condizioni precarie, poco attrezzati per affrontare 
un’altra eventuale tempesta.

La prospettiva di un atterraggio sulle coste 
occidentali britanniche privi di radio, senza Ais né 
luci e, in caso di calma di ﻿vento, senza motore, era 
scoraggiante; saremmo stati un facile bersaglio 
per qualunque imbarcazione mercantile o pesche-
reccio presente in quell’area. A ogni modo, ciò 
che alla fine mi persuase fu il pensiero che la mia 
famiglia, al corrente della mia situazione attuale, 
non avrebbe più ricevuto mie notizie per almeno 
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due settimane. Mi parve irragionevole sottoporli a 
questo. Col senno di poi realizzai anche che, seb-
bene avessi considerato l’ipotesi di poter annullare 
il salvataggio, questa opzione stava diventando 
via via meno sensata e, se lo avessi fatto, non avrei 
poi potuto in tutta coscienza riattivare il mio Epirb 
nel caso ne avessi avuto di nuovo necessità. Decisi 
dunque di essere soccorso.

A mezzanotte circa, arrivò la motonave 
Labrador e il capitano, la cui lingua madre non 
era chiaramente l’inglese, mi domandò come in-
tendessi salire a bordo della sua nave! Risposi che 
c’erano due opzioni: o si posizionava sopravvento 
rispetto a me lasciandosi poi scadere, oppure 
sottovento; io mi sarei trasferito sulla mia zattera 
di salvataggio andando poi alla deriva su di lui. 
Fortunatamente, optò per la prima ipotesi. Con 
una notevole dimostrazione di ﻿abilità marinaresca, 
manovrò la sua nave avvicinandosi a circa 40 metri 
da ﻿Tamarind. C’era una bella luna e riuscii a scor-
gere due uomini a mezzanave. Non c’erano reti, 
scale o cime preparate e il mare era ancora molto 
agitato. Mi resi conto che, se ci fossimo affiancati, 
﻿Tamarind ne sarebbe uscita distrutta e io morto. 
C’era ancora un C130 sopra la nostra testa, dissi al 
pilota che un trasferimento in quelle condizioni 
era improponibile. Lui si dichiarò d’accordo e dis-
se che avremmo lasciato perdere fino al mattino 
seguente, quando sperava che lo stato del mare 

Immagine di Tamarind nella tempesta 
presa dall’aereo C130. È quasi impossibile 
identificare la barca dall’alto nel mare 
bianco di schiuma.

sarebbe migliorato. Aggiunse anche che avrei do-
vuto chiamare la nave ogni mezz’ora. Ribadii che 
ero preoccupato per la durata della batteria del 
Vhf e accettai, a malincuore, di farlo ogni ora. Ero 
ormai sveglio da 24 ore, in una situazione alquanto 
stressante e non vedevo l’ora di dormire un po’. 
Chiamai diligentemente la nave alla prima ora 
convenuta rimanendo sollevato nel non ricevere 
risposta. Dormii con la coscienza tranquilla!

Al mattino non c’era più nessuna nave e nessun 
aereo ma questo non mi preoccupò, e alla fine 
arrivò un C130. Il pilota mi disse che il Labrador era 
ancora in zona ma che, poco distante, si trovava 
anche ﻿Queen Mary 2 (﻿Qm2). Risposi che, se avessi 
avuto voce in capitolo, avrei preferito ﻿Qm2. E que-
sto non per le sue lussuose dotazioni, ma perché 
sapevo che le navi da crociera hanno una porta ri-
bassata per lo sbarco dei passeggeri quando sono 
all’ancora. Il capitano ebbe successivamente modo 
di dirmi che non avrebbe avuto alcuna intenzione 
di aprire quel portello, date le condizioni.

Durante la mattinata ascoltai il C130 dirigere 
﻿Qm2 verso la mia posizione, entrai finalmente in 
comunicazione diretta con loro, concordando un 
programma per risparmiare le ﻿batterie del mio 
Vhf. Il piano prevedeva che la nave manovrasse 
creando un ridosso per calare una lancia di salva-
taggio che mi avrebbe poi trasferito a bordo. Oltre 
alle scialuppe, la nave aveva su entrambi i lati una 
barca per il soccorso con ﻿propulsione a ﻿idrogetto.

Avendo deciso il giorno precedente di conti-
nuare il salvataggio, il mio pensiero si era ora rivol-
to a cosa avrei dovuto fare con ﻿Tamarind. La mia 
prima considerazione fu che sarei stato piuttosto 
contrariato se mi fossi trovato su un’altra barca e 
fossi entrato in collisione con uno yacht abbando-
nato. Tuttavia, la questione ancora più importante 
era che se un mercantile l’avesse avvistata – e, 
dato che eravamo sulla rotta diretta ortodromica, 
ciò era abbastanza probabile – in una situazione 
del genere un capitano coscienzioso si sarebbe 
sentito obbligato a mettere in mare una lancia per 
indagare. Questo avrebbe ritardato la nave e mes-
so potenzialmente in pericolo ﻿l’equipaggio. Decisi 
quindi che dovevo affondarla. Una volta che il 
salvataggio mi apparve certo, tagliai il tubo di una 
presa a mare, avendone prima chiuso la valvola.

Mentre si avvicinava, il capitano teneva la nave 
sopravvento, usando i suoi propulsori di prua e di 
poppa. Scarrocciò gradualmente verso di noi, con 
me impossibilitato a governare. Alla fine, ﻿Tamarind 
andò di prua contro la ﻿Qm2, ruotando poi ﻿di fianco 



	 LA PERDITA DEL TAMARIND	 15

La barca di salvataggio lanciata dalla Queen Mary 2 raggiunge Tamarind.

Queen Mary 2 fornisce protezione sottovento alla Tamarind prima del recupero.
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e scivolando molto lentamente verso poppa. Con 
imbarazzo, mi accorsi che le mie crocette inferiori 
stavano scrostando la vernice di ﻿Qm2! Misero in 
mare la lancia di salvataggio che venne ad assicu-
rarsi sul mio giardinetto di sinistra. Vi gettai dentro 
il mio piccolo zaino e andai sottocoperta ad aprire 
la valvola. Saltai poi a bordo della lancia venendo 
infine rapidamente issato per un’altezza di dieci 
ponti, fino su all’argano.

Ringraziai il pilota del mezzo di salvataggio, di-
scesi lungo una scala dove incontrai, puntualmente, 
l’ufficiale di sicurezza! Mi affidò al medico di bordo e 
alla sua infermiera. Erano entrambe donne, e fui un 
po’ in imbarazzo nel togliermi strati di vestiti rimasti 
zuppi per 36 ore, e già sporchi da prima! Comunque, 
le due non fecero mostra di alcun segno di disagio, 
dichiarandomi sano e in forma.

Lo staff alberghiero giunse per scortarmi nella 
mia cabina. Sperimentai un contrasto surreale con 
ciò che avevo appena lasciato. La nave era diretta 
ad Halifax, Nuova Scozia. Vissi tre giorni nel lusso, 
trattato come un lord. Mi furono dati vestiti, ﻿cibo, 
bevande e una giacca da sera in prestito che indos-
sai per cenare al tavolo del comandante. Rilasciai 
alcune interviste telefoniche per varie pubblicazio-
ni e partecipai a una sessione di domande e rispo-
ste, condotta dal responsabile dell’intrattenimen-
to a bordo, a beneficio dei circa 1.200 passeggeri.

Sbarcai ad Halifax e grazie a Dio volai a casa, 
nel Devon.

RIFLESSIONI

Delle 21 imbarcazioni alla partenza in entrambe 
le competizioni, 7 portarono a termine la regata, 
10 si ritirarono e 4 furono abbandonate. Non vi 

furono ﻿vittime. La risposta del ﻿centro di coordi-
namento per il salvataggio marittimo di Halifax 
fu eccezionale per professionalità ed efficienza. 
Tutti quelli con cui comunicai furono solleciti, 
premurosi e pragmatici. Penny era entrata in con-
tatto con loro fin dall’inizio, ricevendo lo stesso 
trattamento. Con così tanti yacht in difficoltà, la 
loro organizzazione dovette essere messa a dura 
prova per riuscire a fornire il livello di assistenza 
che misero in atto.

Il messaggio con la carta sinottica del tempo in 
Atlantico, che avevo ricevuto dal mio amico mari-
naio mercantile, non avrebbe avuto alcun effetto 
sulla mia posizione relativamente al centro della 
depressione. In ogni caso, una lettura più attenta 
della stessa mi avrebbe messo in allerta circa la 
severità di ciò che stava per arrivare e avrei chiuso 

Tamarind sembra minuscola accanto a 
Queen Mary 2.

A DESTRA: Tamarind vista dall’alto dal ponte 
della Queen Mary 2.
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Questo barografo mi fu gentilmente donato dal capitano Cristopher Wells, comandante della 
Queen Mary 2.

completamente il tambuccio, sistemando anche la 
seconda ghigliottina. Avrei anche potuto tirare giù 
lo sprayhood, sebbene in quel caso l’Epirb sarebbe 
volato ﻿fuoribordo. Da notare che il suo produttore 
fornisce oggi un blocco di sicurezza per assicurarlo 
sulla sua staffa.

Ci furono diversi commenti sulla stampa a se-
guito della notizia. Quasi tutti favorevoli sia alla ri-
sposta di ﻿Qm2 che dei canadesi e in merito al fatto 
che qualcuno della mia età (73) fosse in competi-
zione nell’evento in questione. Inevitabilmente, ce 
n’era uno sul tenore: “Se questi navigatori solitari 
pensassero di più a quanto costano i ﻿salvataggi, ci 
penserebbero due volte prima di farlo”. Il capitano 
Wells di ﻿Qm2 mi disse che la deviazione non era 
costata virtualmente nulla in termini di tempo e 
carburante e anzi, era stata un esercizio estrema-
mente utile per ﻿l’equipaggio. Inoltre, si era rivelata 
un fantastico diversivo per i passeggeri! Giunti ad 
Halifax, il pilota del C130 salì a bordo ed ebbi modo 
di discutere la cosa anche con lui. Mi disse che se 
ne erano stati in panciolle per due noiosissimi anni. 
Quanto accaduto era stato un eccellente eserci-
zio d’addestramento e il ﻿morale dello squadrone 
era ora alle stelle. Il mio personale pensiero sulla 
questione è che se la nostra nazione isolana non 

organizzasse eventi di questo tipo sarebbe un 
luogo più misero. Non c’è quasi alcuna impresa 
umana priva di rischi, e il fatto che non vi furono 
﻿vittime la dice lunga sui protocolli di sicurezza 
imposti da tali regate.

Quanto ﻿all’assicurazione, era rimasto un pensie-
ro a margine mentre decidevo sul da farsi. Avevo 
una polizza con la ﻿Pantaenius ma non avevo ov-
viamente avuto occasione di consultarli. Quando 
ho valutato se continuare, ho calcolato che il 
costo delle riparazioni non sarebbe stato di molto 
inferiore al valore assicurato di ﻿Tamarind, quindi la 
cosa in sé non ha avuto particolare influenza sulla 
mia scelta. Non sapevo se avrebbero condiviso 
la mia decisione di affondare ﻿la barca, ma non 
avevo dubbi che quella fosse la decisione giusta. 
Poco dopo il mio ritorno mi recai alla ﻿Pantaenius 
a Plymouth. Gli raccontai la storia, spiegando 
le ragioni delle mie decisioni. Non vi fu alcuna 
discussione.

Chiesi quanto tempo ci sarebbe voluto per 
ricevere il denaro, aspettandomi che mi dicessero 
un paio di mesi, e rimasi sbalordito quando mi 
risposero 7-10 giorni. Ecco un buon esempio del 
perché conviene rivolgersi a un’azienda rinomata 
e affidabile.
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EPILOGO

Mentre svuotavo la barca, avevo pensato che 
quella sarebbe stata la mia ultima Ostar sulla base 
del fatto che avrei portato a termine la regata. 
Dopo il mio arrivo su Qm2, io e Penny parlammo 
al telefono. Mi chiese se avessi intenzione di 
partecipare alla regata successiva. Le risposi che 
ritenevo fosse un peccato finire in quel modo 
e che mi sembrava come di lasciare un lavoro 
a metà. Lei era d’accordo e, non appena avuti i 
soldi dell’assicurazione, comprammo un Bowman 
40, Arethusa of Yealm. L’anno successivo eravamo 
alle Azzorre per un raduno Occ e il seguente 
iscrissi Arethusa all’Azab in singolo. La iscrissi suc-
cessivamente alla Ostar 2020 per il sessantesimo 
anniversario della regata. Quella regata, come av-
venne per quasi tutte le altre, fu rinviata a causa 
della pandemia di Covid, così come la successiva 
nel 2021. Resta ora da vedere se la gara si terrà nel 

Mervyn ﻿Wheatley, ufficiale in pensione dei 
Royal Marines, ha una grande esperienza di 
navigazione in equipaggio ridotto, principal-
mente in solitario. Il tempo per la Ostar del 
2017 è stato eccezionalmente brutto. La regata 
è stata una regata di logoramento: solo 7 dei 21 
partenti hanno raggiunto l’America.

﻿Tamarind si è trovata coricata, forse per-
sino capovolta ed è quindi sorprendente che 
tutto l’armo sia rimasto intatto. Che cosa ha 
rotto la finestra? È probabile che qualcosa 
all’interno, forse uno dei coperchi del frigo-
rifero, sia volato attraverso la cabina e abbia 
rotto il vetro da dentro. Questo sembra più 
probabile rispetto all’ipotesi della pressione 
dell’acqua dall’esterno. Anche se ciò è esat-
tamente quanto accaduto a Randall ﻿Reeves; 
la sua finestra era più grande e quindi forse 
più a rischio (vedi Capitolo 2). Gli armadietti 
si sono aperti, i cassetti sono caduti, tutto 
il loro contenuto si è rovesciato e i coper-
chi sono volati via. Quanti marinai d’altura 
hanno conosciuto questa situazione? Quasi 
tutti, oserei dire. I pannelli del pagliolato 
sono saltati, ecco perché Mervyn si è trovato 
in piedi sul serbatoio dell’acqua. I consigli 

del Capitolo 8 suggeriscono di fissare tutti 
i paglioli, lasciandone libero solo uno pic-
colo attraverso il quale si possa raggiungere 
il filtro della pompa di sentina. L’acqua è 
entrata attraverso il portello aperto. È facile 
per noi, in poltrona, dopo l’evento, dire che 
le sezioni della ghigliottina avrebbero dovuto 
essere in posizione, entrambe ben fissate, 
anziché una sola. Come dice l’autore, se avesse 
tenuto conto dell’avvertimento del suo amico 
della marina mercantile, forse avrebbe messo 
in sicurezza l’intero boccaporto. Non si può 
essere troppo critici nei confronti di un mari-
naio così esperto: non è estraneo alle avversità 
del maltempo. Come recita un proverbio ita-
liano, ‘Dopo che la nave è affondata, tutti 
sanno come avrebbe potuto essere salvata’.

I danni subiti in seguito al ﻿capovolgimento 
meritano di essere esaminati: ogni avaria, da 
sola, avrebbe potuto mettere fine a questo 
viaggio. Una è stata la rottura del vetro che 
ha permesso l’ingresso dell’acqua tale che, se 
﻿Tamarind fosse stata di nuovo completamente 
coricata, ne avrebbe forse causato l’allaga-
mento totale. I danni al ﻿timone a ﻿vento e la 
﻿perdita dei cavi del quadrante hanno reso 

COMMENTO

2022 e se, all’età di 78 anni, avrò ancora la motiva-
zione per competere1.

RINGRAZIAMENTI

Da questo resoconto potrebbe sembrare che tut-
te le mie navigazioni siano avvenute in solitario. 
Tuttavia sia Penny, mia moglie da 47 anni, che i 
nostri due figli hanno navigato con me per molte 
migliaia di miglia, mi hanno aiutato nella ma-
nutenzione della barca e sono stati di immenso 
supporto quando ho navigato in solitario. Sono 
anche estremamente grato ai numerosi velai, rig-
ger, meccanici e artigiani in patria e all’estero, che 
hanno aiutato a preparare e riparare le nostre varie 
barche in 40 anni di proprietà.

1 La Ostar 2022 si è conclusa il 5 giugno con la vittoria di 
Markus Moser a bordo di ﻿Lifgun, un Pegasus 50. Mervyn 
﻿Wheatley non vi ha preso parte [NdT].
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impossibile governare. Il motore allagato e la 
﻿perdita di elettricità hanno reso ancora più 
difficile il salvataggio della barca in quelle 
condizioni. Senza batteria, con la vita limitata 
del Vhf, senza Ais, senza ﻿autopilota e con un 
buco aperto come finestra, la situazione è 
apparsa decisamente nera. Un marinaio pieno 
di risorse come Mervyn ﻿Wheatley avrebbe 
potuto affrontare uno di questi problemi, forse 
anche due, ma con così tante cose in avaria, 
in una tempesta di 60-70 nodi, non è stato 
possibile. Mervyn ﻿Wheatley ha stimato che ci 
sarebbero voluti quattro giorni di calma per 
effettuare le riparazioni, ma ﻿la tempesta infu-
riava e non sapeva per quanto tempo avrebbe 
continuato. È notevole che, in tali circostanze, 
lo skipper sia riuscito a valutare le opzioni con 
tanta freddezza. In una situazione che deve 
essere stata infernale, è stato in grado di pen-
sare con lucidità e di prendere poi la decisione 
più difficile per un comandante e, nel caso 
specifico, la decisione giusta.

È bene rimarcare che, una volta iniziato, 
un salvataggio in mare non dovrebbe essere 
interrotto. Una seconda chiamata non sarebbe 
gradita. Il tentativo di salvataggio da parte di 
Mv Labrador illustra quanto sia difficile il tra-
sferimento su una nave in condizioni di tempo 
avverso. Perfino il passaggio su una scialuppa 
di salvataggio, con murate ben più basse e un 
equipaggio addestrato, è pericoloso. La deci-
sione di abbandonare l’idea di salire a bordo 
del cargo potrebbe aver risparmiato qualche 
vita. La ﻿Queen Mary 2 era meglio equipag-
giata per effettuare un salvataggio di successo, 

Mervyn nella suite 
di rappresentanza a 
bordo di Queen Mary 
2, un certo contrasto 
con la Tamarind in 
forza 10.

utilizzando un’imbarcazione appositamente 
progettata. Pochi marinai hanno dovuto 
affondare la propria barca. Questo racconto 
contiene un’attenta e spassionata analisi delle 
ragioni per le quali questo è accaduto. Uno dei 
motivi principali è stata la comunicazione con 
la famiglia. Fino a poco tempo fa, mettersi in 
oceano significava rendersi di fatto irreperibili 
per tutto il tempo del viaggio, fino ﻿all’approdo. 
Nel 1969 Robin Knox-Johnston, nominato in 
seguito sir, non parlò praticamente con nes-
suno per sette mesi. Per gran parte del suo 
viaggio si pensò che fosse annegato e per lui 
fu scritto persino un necrologio. Oggi è facile 
raggiungere chiunque con un telefono satelli-
tare e Mervyn ﻿Wheatley lo usava ogni giorno. 
Se non si ricevono chiamate dalla barca per 
due settimane, questo non può che far pensare 
ai propri cari che il loro navigatore sia andato 
perso. Uno degli oggetti che Mervyn ha salvato 
dalla ﻿Tamarind è stato il ﻿tracker. Alcuni di noi 
che seguivano la regata hanno capito che c’era 
stato un cambiamento di situazione quando 
hanno visto che Mervyn stava viaggiando 
diritto verso ovest, a 20 nodi di velocità. 
Passare da un piccolo yacht, affondato in 
una tempesta, alla suite di rappresentanza 
di una nave è stato notevole. Questo salva-
taggio da parte di una nave di lusso è stata 
un’esperienza hollywoodiana, un divertente 
intermezzo per il capitano, ﻿l’equipaggio e i 
passeggeri a bordo. Potrebbe questo essere 
stato l’evento più emozionante da quando la 
nave più vecchia, la Queen Mary originale, tra-
sportava truppe in tempo di guerra?


