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Presentazione del Presidente della F.1. V.

La Federazione ltaliana Vela considera il rapporto-inchiesta sulla Regata
del Fastnet 1979 come un documento di grande interesse tecnico, etico e
psicologico.

Olire ad uno studio approfondito sulle cause, le vicende, le conclusioni di
quanto avvenuto nella drammatica regata, il rapporto contiene, esposta
con britannica sobrietd ma con estrema e persuasiva efficacia, la “filosofia”
della moderna regata daltomare, le ragioni che determinano certe decisio-
ni, le norme sportive e morali che debbono ispirare e guidare gli organizza-
tori delle regate pil impegnative.

LaF.LV. & grata alla Royal Yachting Association e al R.O.R.C., che le hanno
gentilmente concesso di pubblicare in Italia un documento che, a nostro
avviso, dovra essere diffuso a tuttii livelli, e che potra anche contribuire, in
misura notevole, a determinare, in forma definitiva, le varie responsabilita
dei protagonisti di una regata, siano essi armatori, comandanti od orga-
nizzatori.

Ci auguriamo che le fondamentali osservazioni tratte dalla Commissione
inquirente circa le responsabilita dei singoli partecipanti concorrano a
cancellare una volta per sempre certi orientamenti ispirati spesso da una
ingiustificata “caccia alle streghe” e alla morbosa ricerca, a tuttii costi, diun
capro espiatorio, quando in una regata si verificano, dolorosamente,
avvenimenti che colpiscono 'opinione pubblica e ne determinano, molto
spesso, incontrollate reazioni.

Un’altra importante lezione che dobbiamo trarre dalle amare esperienze
del Fastnet 1979 ci viene offerta dalla mirabile opera di assistenza e di
salvataggio: mai, in tempo di pace, una operazione di tale portata era stata
messa in piedi, nello spazio di poche ore, con tanta efficacia, e con risultati
cosi positivi, nelle condizioni piu difficili.

E un tributo di riconoscenza e di ammirazione che tutti gli uomini di mare
debbono pagare ai protagonisti di una impresa straordinaria.

A nome della F.1.V. desidero anche esprimere un vivissimo ringraziamento
allamico Carlo De Zerbi, che ha curata la traduzione del testo inglese in
tempi brevissimi e superando difficoltd non indifferenti.

Beppe Croce

Traduzione italiana a cura di Carlo De Zerbi,
pubblicata dalla Federazione ltaliana Vela
su cortese autorizzazione della R.Y.A. e del R.O.R.C.







Questo il testo delfarticolo sulla “Inchiesta Fastnet” che ho inviato a “Nautica” e nel quale sono sintetizzate anche altre notizie che ho
rilevato da un Press release inviatomi direttamente dal R.Q.R.C.

PREFAZIONE DI CARLO DE ZERBI

Inrelazione allinchiesta sulla regata del Fastnet, diremo subito che non si e trattato di unainchiesta di carattere giudiziario. A differenza di
quanto sarebbe avvenuto in Italia la magistratura inglese non ha preso alcuna iniziativa al riguardo, non & entrata nel merito delle
responsabilita, non ha cercato di identificare e perseguire eventuali responsabili anche se 'avvenimento sportivo ha fatalmente causato
la perdita di 15 vite umane.

L'Inghilterra & un Paese marinaro e sportivo e la regata del Fastnet pur con i suoi rischi ed i suoi pericoli rientra nella tradizione. La
responsabilita per quanto pud accadere in una competizione del genere non & a carico di chi la organizza ma esclusivamente a carico di
chi vi partecipa.

Linchiesta essenzialmente tecnica e sportiva & stata condotta dal Royal Yachting Association (la Federazione inglese della vela) e
dal Royal Ocean Racing Club, ossia il Circolo organizzatore ed era intesa ad accertare le cause, gli effetti e gliinsegnamenti che si poteva-
no trarre, per avvenire, daIIa tremenda tempesta scatenatasi nella notte tra il 13 ed il 14 agosto u.s. nella zona di mare tra I'Inghilterra e
Pirlanda dove 303 yacht delle Classi IOR partecipavano ad una delle piu prestigiose regate veliche del mondo.

L'inchiesta & stata condotta da un gruppo di esperti delle due predette organizzazioni che attraverso un questionario hanno rivolto un
gran numero di domande specifiche e dettagliate agli skipper ed agli equipaggi degli yacht che hanno partecipato alle regate. Le risposte,
integrate dalle notizie raccolte presso uffici meteorologici, comandi della Guardia costiera, comandanti dei mezzi navali ed aerei che
hanno partecipato alle operazioni di salvataggio, sono state ordinate, selezionate, immesse in un calcolatore e ne & venuta fuori una inte-
ressantissima relazione pubblicata ed in vendita in Inghilterra a cura del RORC.

Ne sintetizziamo molto brevemente le osservazioni e le conclusioni di maggiore interesse per i lettori e per gli appassionati italiani
delle competizioni d'altura.

Come & noto le barche che avevano tagliato il traguardo di partenza di Cowes erano 303. Di queste 86 hanno portato a termine la regata
arrivando regolarmente a Plymouth, dopo 605 miglia di navigazione. 216 si sono ritirate cercando ridosso e rifugio nei porti o lungo le
coste dell'Inghilterra o delf'Irlanda. 18 sono state abbandonate dai rispettivi equipaggi e gran parte di esse sono state successivamente
ritrovate e rimorchiate dai servizi di soccorso. Questo il dettaglio delle barche abbandonate: un prima classe progetto Holland; 4 terza
classe di cui: un Holman & Pye 37, un Peterson OOD 34, un BNS 34, un One Tonner di Holland; 7 quarta classe di cui: un Carter 35, un
Ohlson 35, un Holman & Pye 35 e tre di progettisti ignoti; 6 quinta classe di cui: un Holland 30, un Jones 33, un Harlé, un Ohlson, un Mauric
28, un Ballad Half Ton. Cinque barche sono da ritenere affondate di cui due terza classe, un quarta e due quinta, rispettivamente dei
seguenti tipi o progettisti: Peterson OOD 34, ignoto, Holman & Pye 35, Dubois 30, Linge 33.

Inbase alle indagini svolte si e accertato che laperdita, Fabbandono delle barche, il gran numero di gravi avarie o di barche disalberate € da
attribuire piu alle eccezionali condizioni del mare incontrate durante la tempesta che alla forza del vento. Gli uffici meteo hanno’
confermato che l'altezza delle onde variava dai 10 ai 14 metri, con pareti ripidissime, grossi frangenti e velocita di traslazione dai 30 ai40
nodi. Questa la causa principale dei danni sofferti dalle barche che si rovesciavano con angolazioni oltre i 90° 0 che compivano anche
pit di una volta delle complete rotazioni di 360° intorno alfasse longitudinale. Da cid anche gran parte delle perdite di membri di
equipaggio trascinati in mare dalle onde e spariti tra i flutti. A questi fatti dovuti alla fatalita si deve aggiungere che la depressione che ha
causato l'eccezionale violenza della tempesta si & spostata nella zona e si & approfondita con rapidita imprevedibile. Le stazioni radio
hanno infattitrasmesso i bollettini di avviso di tempesta con brevissimo anticipo sull'arrivo delta pertubazione il che non ha consentitoalle
barche di allontanarsi dalla zona e cercare ridosso in tempo utile.

La relazione pur essendo piuttosto asettica, cosi come & nello stile inglese, nei confronti del Regolamento IOR e della mterpretaznone
ad esso data dai progettisti, lascia trasparire alcuni inconvenienti e difetti insiti nel regolamento stesso e che hanno portato alla
progettazione di barche, sotto certi aspetti, non del tutto marine. Anche se non viene messo in particolare evidenza si fa accenno
infatti alla téndenza di costruire barche di dislocamento eccessivamente leggero, ai piani di deriva minimizzati che influiscono sulla
stabilita di rotta, alle barche afondo eccessivamente piatto che, nelle condizioni sofferte, sembra favoriscano il capovolgimento o quanto
meno il ritardo nel raddrizzamento dello scafo.

Le conseguenze piu gravi le hanno indubbiamente subite le barche pil piccole: su 123 barche dallaclasse O alla Il” partite ne sono rego-
larmente arrivate 72; su 180 partite delle classi lll”, IV" e V" ne sono arrivate 14 di cuiun solo classe V". Questo fatto negativo per le classi
minori (e lo sarebbe stato ancor pili per iVl classe e i miniton) & perd anche da attribuire alla circostanza che le classi piu piccole a causa
della minore velocita si sono trovate maggiormente coinvolte e sono rimaste per un tempo maggiore in balia della tempesta.

Altri elementi oggetto di critica da quanto appare dalla relazione sono: la fragilita dei timoniin fibra di carbonio e la conseguente necessita
di eliminare tale punto di debolezza, la non sufficiente robustezza delle cinture di sicurezza molte delle quali non hanno retto agli sforzi, il
deludente comportamento dei battelli autogonfiabili che si rovesciavano facilmente, non riparavano sufficientemente dalle onde e dal
freddo e che mentre in alcuni casi si sono dimostrati utili, in altri sembra abbiano contribuito alla perdita di vite umane.

Numerose raccomandazioni sono contenute nelle conclusioni della relazione tra le altre quelle relative alla opportunita di disporre di
apparati radio ricetrasmittenti, di dotare le barche di boccaporti e portelli costruiti in modo da assicurare una migliore tenuta stagna, di
prescrivere di avere in dotazione adeguate vele da tempesta.

E fuor di dubbio che le risuitanze dellinchiesta saranno oggetto di approfondito studio tra i dirigenti del RORC e quelli delf Offshore Racing
Council. E da presumere che saranno apportate modifiche al Regolamento IOR e pili ancora alle Regole Speciali relative alla sicurezza ed
alle dotazioni di emergenza. Che tali provvedimenti siano estesi a tutte le barche stazzate IOR oppure soltanto a quelle che partecipano a
determinate regate non & dato sapere e decisioni drastiche ed eccessivamente estese metterebbero in crisi molte barche e proprietari
italiani che amano regatare con le brezzoline mediterranee e non con le tempeste del Nord Atlantico.

Siamo comunque in grado di comunicare che il Royal Ocean Racing Clubin una riunione tenutasiil 17 dicembre u.s. aLondra hacreatotre
sotto-comitati per studiare le modifiche da apportare prima dell'inizio della stagione 1980 alle Regole Speciali, alla organizzazione delle
regate RORC ed a questioni di carattere tecnico.-

Perquanto riguarda le Regole Speciali siesaminera latenuta stagna dei boccaporti, cassetti del pozzetto, finestrini, etc. nonche l'efficien-
za degli autogonfiabili e loro stivaggio, le cinture di sicurezza, i passamani, ispezioni e controlli, pompe di sentina e loro sistemazione.
Per 'organizzazione: l'uso di apparecchi ricetrasmittenti, coordinazione dei servizi di ricerca e salvataggio, sistema di cancello alla
partenza per identificare con esattezza tutti i partenti, limitazione del numero dei partecipanti.

Il Comitato tecnico del quale saranno chiamati a far parte numerosi esperti dovra esaminare i problemi relativi alla stabilita e disegno
dello scafo e sua galleggiabilita. _ _

| risultati dei lavori dei predetti sotto-comitati saranno sottoposti (speciaimente per la parte tecnica) all Offshore Racing Council per gii
ulteriori sviluppi.

A differenza di quanto finora avvenuto in Italia il RORC ha anche deciso che 'abbuono eta comporta, se del caso, il passaggio alla classe
inferiore.

Con tutte queste novita si potrebbe dire: “Che Iddio ce la mandi buona!”. Comunque la Relazione RORC termina con queste parole:
“Premesso che la lezione sia ben compresa, riteniamo che la regata del Fastnet debba continuare sullo stesso percorso”.

Carlo De Zerbi



Introduzione

0.1

0.2

LaGran Bretagna & sempre stata una nazione marinara e laregata del Fastnet
& parte di questa tradizione. Nel 1979 la regata si & svolta in condizioni
estreme che hanno causato la tragica perdita di vite umane e severe e
pressanti situazioni in regata e nella organizzazione dei soccorsi. In conse-
guenzadella perdita divite umane registrata nella regata del Fastnetdel 1979
siamo stati incaricati congiuntamente dal Consiglio della Royal Yachting
Association (Autorita nazionale del Regno Unito) e dal Comitato del Royal
Ocean Racing Club (organizzatore della regata) di considerare quali lezioni
potevano essere tratte da quanto accaduto durante la regata e, ove ritenuto
opportuno, diformulare i conseguenti suggerimenti. E stato costituito sotto la
guida congiunta del Lieutenant-CommanderW S B Anderson, RN, Segretario
Sez. crociera del RYA e di Alan Green, Segretario del RORC, con 'assistenza
di Joan Kimber, Segretaria dellinchiesta, un Gruppo di Lavoro. La composi-
zione del Gruppo di Lavoro & riportata nelle pagine precedenti. Il Gruppo di
Lavoro ha compilato un dettagliato questionario che & stato inviato allo
skipper ed a due membri dellequipaggio di ciascuno dei 303 yacht che
avevano preso la partenza per la regata. 235 yacht hanno completato e
restituito il questionario e le relative risposte sono state analizzate da un
calcolatore. Anche altri 30 yacht hanno fornito risposte ma queste non sono

. state incluse nellanalisi del calcolatore per i motivi indicati nella Tavola 1.3. In

totale sono stati restituiti 669 questionari e gli Inquirenti desiderano esprime-
re la loro gratitudine per questo cosi alto numero di risposte.

Le domande contenute nel questionario sono indicate nell'intestazione delle
Tavole pubblicate nelle appropriate sezioni della Relazione e comprendono .
la dettagliata analisi delle rispettive risposte. || Gruppo di Lavoro ha inoltre
ottenuto informazioni da un certo numero di organizzazioni la cui attivita ha
avuto, o si & ritenuto che possa aver avuto, una influenza sul comportamento
degli yacht in regata o nelle operazioni di salvataggio effettuate. Gli skipper e
gliequipaggi diun certo numero diyacht sono stati intervistati appenagiuntia
terra dopo aver completato o essersi ritirati dalla regata. La parte principale
della Relazione riassume le informazioni ottenute da tutte queste fonti, e
tende ad una valutazione di queste informazioni. Il lavoro relativo, culminato
in tale valutazione & stato interamente svolto dal Gruppo di Lavoro, e noi
vogliamo esprimere la nostra gratitudine, unitamente alla nostra ammirazio-
ne, per ilmodo in cui & stato portato a termine detto compito. Le conclusioni e
raccomandazioni sono state da noi formulate.
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TAVOLA 1.1

Anno Partenti Arrivati Percentuale Tempo reale

arrivati della 5° barca
1955 47 44 93.6% 499.9 h. 51 m.
6-12 Agosto

Venti da WNW da leggeri e moderati girati a N e divenuti molto leggeri e di direzione variabile il giorno7.Trail7 eil 10 iventi
erano prevalentemente leggeri da N successivamente girati a ENE ed aumentati a moderati '11. Venti nuovamen-
te leggeri il 12.

1957 41 12 20.3% 4gg.20 h. 16 m.
10-15 Agosto

Partenza con venti freschi da SW aumentati a forza di burrasca ia sera del primo giorno. Una breve diminuzione a forza 6, con
occasionali colpi di vento seguiti da un aumento a forza di burrasca da SW, ed una lieve tendenza a girare verso N con lieve
diminuzione di intensita. Una regata molto dura.

1959 59 43 72.9% 5gg.8h.8m.

8-16 Agosto

Venti leggeri e variabili o calma alla partenza e per i primi due giorni, successivamente rinfrescati quale fronte di una depres-
sione che ha causato venti freschi, localmente burrasche o forti burrasche, nellarea del Fastnet. | giorno 14 ventiprevalente-
mente da moderati a freschi da WSW diminuiti da leggeri a moderati il 15 e leggeri variabili o calma il 16.

1961 95 62 65.3% 49g.18h.21 m.

5-11 Agosto

Ventida leggeri a moderati da WSW con graduale diminuzione e divenuti leggeri variabili o calmaiil giorno7. llgiorno8 unaleg-
gera depressione in movimento verso NE nelia zona occidentale ha prodotto venti da moderati a freschi che hanno raggiunto
forza di burrasca nell'area meridionale tra le Isole Scilly e il Fastnet. La depressione si & allontanata verso NE attraverso il
Regno Unito e il giorno 9 i venti sono divenuti occidentali prevalentemente con forza da 3 a4 diminuendo fino a leggeri varia-
bilio calma il 10 e I'11.

1963 127 103 81.1% 4 gg.17 h. 15 m,

10-16 Agosto

Venti da leggeri a moderati occidentali giratia NW il giorno 11 tra le Isole Scilly e il Fastnet, mantenutisi leggeri o moderatifino
al 13 quando sono ulteriormente diminuiti fino a divenire leggeri variabili o calma con condizioni invariate fino al 14. 11 15 si &
stabilita una brezza da NW da leggera a moderata nella parte occidentale del percorso e Pintensita & progressivamente
aumentata fino a venti moderati o freschi prevalentemente da SW fino alla conclusione della regata.

1965 151 146 96.7% 4gg9.9h. 2 m.

7-13 Agosto

Venti da leggeri a variabili o calma per la maggior parte della regata, aumentati da leggeri a moderati prevalentemente da SEil 13.
1967 209 194 92.8% 3 gg.23 h. 49 m.

5-11 Agosto

Venti variabili o calma e leggeri da SW il 6, in aumento e prevalentemente moderati meridionali il 7. [ venti si sono mantenuti
molto leggeri e variabili o calma tra it 7 e I'11 quando sono lievemente aumentati da SW rimanendo in prevalenza leggeri.

1969 179 169 94.4% 4gg.7 h.55 m.

9-16 Agosto ‘

Venti leggeri e variabili con locali temporali e con qualche colpo di vento nelle loro prossimita. | venti sono rimasti leggeri e
variabili o calma e leggermente aumentati da N fino a leggeri o0 moderati il giorno 16.

1971 219 199 © 90.8% 3gg. 16 h. 41 m.

7-14 Agosto

Venti prevalentemente leggeri da SW fino al 10 quando sono girati a NW nella zona del Fastnet. Trail 10 e il 12 prevalente-
mente da W a NW e rimasti tali finch&é sono aumentati un pd moderati da SW verso la fine della regata.

1973 258 247 95.7% 49gg.1 h27 m.
Venti leggeri variabili o orientali con banchi di nebbia e un certo numero di periodi di calma.
1975 ’ 256 239 93.4% - 4gg.10h. 22 m.

Partenza con venti da ponente forza 3 rinfrescati fino a consentire una veloce navigazione fino alla Roccia del Fastnet. Al
Fastnet visibilita intermittentemente cattiva. Le barche in testa hanno trovato banchi di nebbia e calma piatta intorno alle Scilly,
mentre i vincitori e quelli che si sono portati alfOvest ed al Sud hanno trovato brezze leggere e continue occidentali.

1977 286 229 80.1% 5gg. 10 h. 24 m.
6-12 Agosto

Venti leggeri. e variabili con vaste zona di calma.

1979 303 85 28.1% 39g.3 h. 52 m.

11-16 Agosto

Ventida WNW, inizialmente da leggeri a moderati, girati verso ponente ed aumentati di intensith mentre una depressione rapi-
damente approfondita attraversava I'area del Fastnet nella notte trail 13 e il 14 Agosto. Alla depressione erano associati venti
con forza di tempesta che diminuivano e giravano verso N, prima di rinforzare nuovamente a burrasca da SW il giorno 16.



1/B LA REGATA DEL 1979

Sez!o_ne 1 1.6 Alla regata del 1979 si sono registrate 336 iscrizioni
Not|z|e dl carattere generale con 303 partenti. | risultati in ciascuna delle sei classiin
cui la flotta e ripartita per fasce di rating sono indicati

nella Tavola 1.2. |l rating esprime la velocita teorica

1/A LA STORIA DEL FASTNET NEGLI ANNI RE- potenziale di uno yacht e viene determinato con formu-
CENTI . . le che tengono conto tra l'altro della lunghezza dello

1.1 Il percorso della regata del Fastnet & da Cowes, diret- yacht noncheé di abbuoni e penalita. La lunghezza degli
tamente cosi come una sicura navigazione lo consente acht ammessi va da un minimo di circa 28 piedi ad
alla Roccia del Fastnet, quindi a Plymouth, passando a yacht ot L Irca =& piediad un
sud delle Scillies, per una lunghezza complessiva di massimo di circa 85 piedi.

605 miglia (si veda il grafico). 1.7 Non & possibile un raffronto diretto tra i risultati di

100 s 6 o 2 0 2 questa regata ed i Fastnet precedenti perché in nessu-

i no dei Fastnet precedenti si & registrata la perdita di piu

g s di una vita né labbandono di yacht in simili proporzioni.
1.8 Soltanto nel 1931 si registrd la perdita di una vita

E s umana nella regata del Fastnet per cattivo tempo.

“ (Fig 1.7} g P 1.9 La maggior parte delle informazioni contenute in que-

= : 2 L . sta relazione provengono dai questionari compilati dai

1.2 Laprima regata su questo percorso si & svoltanel 1925, concorrenti. Poiché linchiesta contempla principal-
ele regate sono state corse ad anni alterni, con unain- mente la condotta delle barche durante la tempesta 1
terruzione durante la guerra 1939-1945. Il numero dei questionari riguardanti le barche che si sono ritirate o
concorrenti & aumentato considerevolmente negli anni che avevano completato il percorso prima della tempe-
recenti, come si rileva dalla Tavola 1.1 che riporta i dati sta non sono stati inclusi nella parte principale deifana-

. delle regate corse dal 1955. _ lisi. Nella Tavola 1.3 & indicato il numero delle risposte

1.3 Lecondizionimeteo _smtetlzza'_te_nella Tavola1.1 finoal pervenute di cui si & oppure non si & tenuto conto e
1975 sono state fornite dall' Ufficio Meteorologico, sulla quello dei questionari inevasi
base di statistiche relative a vaste zone. In un caso )

(1959) i dati sono integrati da una relazione apparsa  1.10 Alcune analisi sono state elaborate dal computer prima
nella rivista Yachting World. di aver ricevuto risposta da uno degli yacht abbandona-

1.4 Un certo numero di regate sono state corse con venti ti. Nelle tavole derivate da tale analisi il numero totale
burrascosi ma nelle regate disputate tra i11963 e il delle barche & 234.

1977 hanno predominato venti da leggeri a moderati.

1.5 La durata della regata dipende dalle condizioni del 1.11 Nella stesura della relazione si € ritenuto che i dati
tempo. Un raffronto tra due delle regate piu dure, nel relativi a 235 barche coinvolte nella tempesta e che
1957 e nel 1979 mostra lincremento della velocita, la hanno costituito la base per l'analisi al computer fosse-
barca quinta arrivata nel 1957 haregistrato unavelocita ro sufficientemente rappresentativi. Dove la relazione
di 5,25 nodi e nel 1979 di 8 nodi (E stata scelta la barca si riferisce alla “flotta” o ai “concorrenti” cid si basa su
quinta arrivata per rappresentare la media della classe quanto si ritiene essere un valido assunto.
maggiore).

TAVOLA 1.2
Yacht abbandonati

Classe Limiti di Partiti Arrivati Ritirati Membri di Successi- Perduti

Rating equipaggio vamente ritenuti

perduti recuperati affondati
0 42 .1-70 14 13 1 - — —
/ 33-42 56 36 19 — 1 —
1 29-32.9 53 23 30 - — —
n 25.5-28.9 64 6 52 6 4 2
v 23-25.4 58 6 44 6 7 1
v 21-22.9 58 1 48 3 7 2
TOTALE 303 85 194 15 19 5
TAVOLA 1.3
Arrivati Ritirati Abbandonati Totale

Inciusi neil'analisi
al computer 64 148 23 235
Questionario completato ma non in :
mare durante la tempesta 1 20 - 21
Questionario restituito in ritardo
e non incluso 6 3 _ 9
Questionario non restituito 14 23 1 38




1.13

1/C IL REGOLAMENTO INTERNAZIONALE PER
LE REGATE D’ALTURA (IOR)

L'International Offshore Rule (IOR) & il sistema di
misurazione per stabilire i compensi in base ai quali
vengono corse le regate del RORC. Lo IOR & stato
adottato circa nove anni fa, in sostituzione di altri
regolamenti di stazza nazionali, e principalmente del
Regolamento di stazza del RORC, in Europa e di quello
del Cruising Club of America, negli Stati Uniti d America.

Custode dello IOR & I'Offshore Racing Council (ORC).
L'ORC & un organo internazionale; la maggior parte dei
consiglieri sono designati dalle autorith nazionali per le
regate d'altura unitamente a due consiglieri nominati
dalfInternational Yacht Racing Union. Il regolamento di
stazza & pertanto affidato ad una autorita la cui costitu-
zione assicura una ampia rappresentativita internazio-
nale e il consiglio & rispettato come un organo autorevo-
le e imparziale, con adeguati poteri per modificare le
regole ogni qualvolta cid appare necessario.

La progettazione degli yacht da regata & sempre stata
fortemente influenzata dal regolamento di stazza conil
quale le regate vengono corse. L'ORC si rende conto
delfinfluenza del regolamento di stazza sulla progetta-
zione e la sua politica tende a consentire |l progresso,
purcontenendo le soluzioni pit avanzate o poco marine
€ proteggendo nel contempo la validithd della flotta
esistente.

' Le tendenze manifestatesi nella progettazione in rela-

zione alfadozione del regolamento IOR comprendono
il dislocamento leggero, la larghezza del baglio, la
carena a fondo piatto e la grande superficie velica.
Nel 1978 I'ORC si rese conto che questi orientamenti
stavano raggiungendo proporzioni indesiderabili ed in
contrasto con lo spirito e la finalita del regolamento. In
particolare venivano costruite barche di distocamento
estremamente leggero e di dubbia stabilita ed il Regola-
mento venne pertanto modificato allo scopo di penaliz-
zare le barche di dislocamento ultra leggero e di esclu-
dere dalle competizioni quelle potenzialmente instabili.
Al tempo stesso sono stati approvati provvedimenti per
penalizzare le barche con superfici veliche eccessive.
Il Regolamento & costantemente revisionato da un
Comitato Tecnico Internazionale che vigila sugli svilup-
pi che possono ridurre le qualith marine degli yacht.

Nellanalizzare i risultati della regata del Fastnet sono
stati estratti dai certificati di stazza delle barche alcuni
parametri per esaminare se detti parametri, in rapporto
alla tradizionale progettazione degli yacht, possono
essere considerati insoliti o in contrasto con particolari
problemi. | dettagli del metodo adottato sono descritti
nella Sezione 3.

Nel considerare gli effetti dello IOR sulla progettazione
& difficile separare le tendenze derivanti dal progresso
tecnologico, dalla disponibilita di nuovi materiali o dal
progresso generale nella progettazione, fattori comuni
qualunque sia il regolamento in vigore, dalle tendenze
derivanti dagli sforzi dei progettisti intesi a produrre
barche con il rating pill basso possibile in relazione al
regolamento di stazza vigente.

1/D LE REGOLE SPECIALI DEL RORC

Le Regole Speciali del RORC, norme di sicurezza per la
regata, sono pubblicate nel programma annuale delle
regate del Club. Le regole per il 1979 unitamente alle
modifiche sono state distribuite ai primi di Maggio.

Queste regole sono fondamentalmente quelle dell Off-
shore Racing Council (ORC), con alcuni emendamenti
ritenuti necessari dal RORC tenuto conto delle partico-
lari condizioni in cui vengono corse le regate intorno
alle Isole Britanniche. Modifiche simili a quelle delle
Regole Speciali del RORC sono adottate per 2 altre re-
gate d'altura di lunghezza pressoché pari a quella del
Fastnet, la regata Sydney-Hobart, organizzata dal Crui-
sing Yacht Club of Australia e la regata di Bermuda,
organizzata dal Cruising Club of America. Le principali
differenze tra le Regole Speciali per il Fastnet e quelle
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per la Sydney-Hobart e per la regata di Bermuda com-

prendono le seguenti:
1. Per entrambe & ohbligatorio per gli yacht parteci-
panti avere a bordo una radio MF ricetrasmittente.
2. Entrambe hanno regole specifiche per la compo-
sizione delfequipaggio. Il CYCA richiede un minimo
di quattro persone a bordo di ogni yacht, e di eta non
inferiore a 18 anni. La regata di Bermuda & ad inviti,
aperta soltanto ai membri del CCA, del Royal Bermu-
da Yacht Club o Service Academy oppure ai proprie-
tari di yacht invitati da uno dei club sponsorizzatori.
3. Entrambe richiedono fispezione di ciascuno
yacht concorrente prima della partenza, ai fini della
sicurezza.

La legge britannica che regola la progettazione, la
costruzione e fequipaggiamento di sicurezza delle
imbarcazioni private da diporto & contenuta nel Mer-
chant Shipping Acts (Atti Marina Mercantile). Per gli
yacht per regate d’altura non & richiesta Fosservanza di
norme di legge per quanto riguarda la progettazione e
la costruzione. Gli yacht di oltre 45 piedi di lunghezza
devono avere dotazioni di sicurezza come fuochi di
soccorso ed estintori nella stessa misura prescritta
dalle Regole Speciali del RORC. Gli yacht di lunghezza
inferiore a 45 piedi non sono soggetti a prescrizioni di
legge ma le raccomandazioni emanate dal Department
of Trade perla navigazione marittima delle imbarcazioni
di lunghezza inferiore a 45 piedi sono meno severe
delle Regole Speciali del RORC.

Tutti gli yacht che partecipano alle regate del RORC
sono soggetti a determinati controlli per rosservanza
delle Regole Speciali. | controlli vengono eseguiti su
una percentuale della flotta sia prima della partenza
che dopo Farrivo di ciascuna regata, spesso quando lo
yacht & in mare in assetto di regata. In tal modo questi
controllihanno un rilievo differente da quelli eseguiti dal
CYCA e dal CCA che vengono effettuati in porto in ore
prestabilite.

| controlli eseguiti dal RORC per l'osservanza delle
Regole Speciali sono effettuati per accertare che e
norme non siano infrante da parte di un proprietario per
inesperienza o incomprensione delle finalita delle rego-
le stesse, e per assicurarsi che non vi siano yacht che
perseguano slealmente dei vantaggi stivando pesanti
materiali di equipaggiamento in posizioni diverse da
quelle previste. Gli yacht che non ottemperano alle
regole vengono squalificati.

1/E_ RESPONSABILITA DEI PROPRIETARI E DEGLI
ORGANIZZATORI DI REGATE

Che le decisioni riguardanti la sicurezza di una nave e
del suo equipaggio siano devolute esclusivamente al
Comandante, & un principio da lungo tempo accettato
nella marineria. Egli & la sola persona che ha la visione
completa di tuttii fattori involti ed & quindi la sola perso-
na atta a prendere decisioni in materia di sicurezza. Le
autorita costituite, le compagnie di navigazione e il
Department of Trade emanano le regole relative alle
dotazioni e forniscono consigli di carattere generale in
materia di sicurezza ma non impongono le misure che
deve prendere il Capitano o il Comandante di una nave
in mare.

Tutte le regate del RORC possono durare 48 ore o pil, &
cioé un periodo di tempo doppio di quello coperto dalle
previsioni meteo marine, pertanto qualunque siano le
effettive condizioni meteo e quelle previste alla parten-
za di una regata esiste sempre la possibilita del verifi-
carsi di condizioni totalmente differenti prima delfarrivo.

La politica generale del RORC & quella di dare le
partenze per le regate con qualsiasi condizione del
tempo esistente o prevista. Sola eccezione a questa
politica generale & nel caso in cui una combinazione del
tempo e della marea si verifichi al momento della
partenza o subito dopo dando luogo ad elevate ed
eccezionali condizioni di rischio. Questa politica & inte-
saad incoraggiare la partecipazione soltanto di barche
aventi buone qualita marine. -
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Le Regole Specialidel RORC precisano con chiarezza
che la sicurezza di uno yacht e del suo equipaggio e la
decisione di prendere la partenza o continuare la
regata & a carico del proprietario. La firma apposta al
modulo diiscrizione sta a significare che ogni proprieta-
rio che si iscrive ad una regata del RORC accetta dette
responsabilita.

Si ritiene che qualora a causa di avverse previsioni
meteo le regate fossero rinviate o annullate cio costitui-
rebbe un incentivo peri progettisti a porre minore atten-
zione alla fondamentale robustezza e soliditd delle
barche da regata e che il rispetto di queste qualita
sarebbe notevolmente ridotto.

In molte occasioni le barche si sono temporaneamente
ridossate a causa delle avverse condizioni ed hanno poi
proseguito la regata ottenendo buoni risultati. La politi-
ca di annullare le regate dopo la partenza non & stata
adottata in passato per tre motivi: si & ritenuto che colo-
ro che sono in mare siano in grado di giudicare se conti-
nuare o no la regata meglio di coloro i quali sono a terra;
mancanza di disponibilita di mezzi di comunicazione
con i concorrenti; nonché le stesse considerazioni di
carattere politico espresse in relazione allabbandono
della regata dopo la partenza o alfannullamento prima
della partenza. Anche se una regata viene interrotta cio
non assicura il rientro in porto di tutti gli yacht concor-

' renti per ridossarsi. L'avviso di cattivo tempo pud es-

sere cosi improwviso da far ritenere che la migliore
soluzione sia quella di rimanere in mare, oppure di
allontanarsi dalla costa verso il largo per uscire dalla
zona tempestosa.

1/F ISCRIZIONE ALLE REGATE DEL RORC E PRO-
CEDURA DI CONTROLLO A COWES E PLYMOUTH
Il proprietario che desidera iscrivere uno yacht ad una
qualsiasi regata del RORC inclusa la regata del Fastnet
deve compilare un modulo di iscrizione (che compren-
de anche una dichiarazione di assunzione di responsa-
bilitd) contenuta nel Programma Annuale (ove sono
elencate le norme ed i regolamenti). Circa 10 giorni
prima della partenza della regata viene inviata ad ogni
proprietario una copia delle Istruzioni preventive. Pri-
ma della partenza della regata ogni proprietario deve
consegnare alla segreteria della regata lelenco dei
componenti l'equipaggio e riceve per contro una copia
delle Istruzioni di regata comprendente Felenco degli
iscritti. La Segreteria delle regate & stabilita a Cowes
prima della partenza del Fastnet. Lo scambio dellelen-
co equipaggio con le istruzioni di regata.é inteso ad
assicurare che nessuno yacht prenda la partenza e
compia il percorso senza aver depositato lelenco
dellequipaggio.

In una flotta di oltre 300 barche si verificano alfultimo
momento alcuni ritiri e vengono accolte alcune iscrizio-
ni di ritardatari. Alla partenza un certo numero di
osservatori esperti, dislocati sia a terra che a mare,
annota i numeri velici (apposti, secondo le regole, sulle
vele maggiori e sulle fiancate) per cercare di controk
lare che tutti gli yacht iscritti abbiano preso la partenza.
Poichg la partenza del Fastnet & di grande interesse ed
avviene durante la Settimana di Cowes, nellarea dipar-
tenza si affolla un gran numero di yacht di spettatori,
molti di essi simili agli yacht concorrenti, cosicché &
difficile, per gli ufficiali di gara, ottenere una lista esatta
al 100% dei partenti di una flotta cosi numerosa.
Ulteriori complicazioni sorgono quando gli yacht hanno
un identico o quasi identico nome, o uguale numero
velico (sebbene assegnato da differenti autorita nazio-
nali e portanti quale prefisso di nazionalitd lettere
different) come ad esempio K2468 per il “Morning
Cloud’ e B2468 per il “Phantom |II". Yacht di proprieta
di gruppi hanno il nome difamiglia“Festina”. Da identifi-
care individualmente come “Festina Secunda”, “Festi-
na Tertia”, etc. | proprietari hanno gia deciso di cambia-
re nome a questi yacht.
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Dopola partenza la segreteria della regata viene trasfe-
rita da Cowes a Plymouth. Gli ufficiali di gara controlla-
no la loro lista dei concorrenti con i moduli di iscrizione
originali, con gli elenchi degli equipaggi, le registrazioni
dellufficio di Cowes ed i numeri velici rilevati.
Gli yacht possono ritirarsi in qualsiasi momento dopo la
partenza e quelli che si ritirano sono tenuti a darne
comunicazione al RORC nel piu breve tempo possibile.
L’elenco dei concorrenti viene cosi continuamente
aggiornato tenendo conto dei ritiri.
La procedura adottata dal RORC per verificare l'esat-
tezza della lista dei partenti comprende numerosi con-
trolli. Nelle normali regate nel corso della stagione,
quando le flotte comprendono da 50 a 250 barche, e
non si verificano le complicazioni dell'affollata partenza
della Settimana di Cowes, la procedura sembra essere
del tutto soddisfacente. Comunque, come detto sopra,
per la regata del Fastnet sorge qualche difficolta.
Prima della regata sono stati presi accordi con il Royal
Western Yacht Club of England (che prestalasuavalida
collaborazione) per stabilire una segreteria di regata in
un ufficio normalmente vuoto ai Millbay Docks, dove la
maggioranza dei concorrenti era attesa. il Royal
Western Yacht Club avrebbe fornito il personale per
due uffici: '
1. Informazioni - Per raccogliere informazioni dalla
guardia costiera e dai fari e, come da accordipresiin
precedenza, da comunicazioni radio via Guardia
Costiera di S.M. relative alle posizioni dei concor-
renti alla Admiral's Cup. Il personale avrebbe regi-
strato le informazioni pervenute ed avrebbe fornito
notizie sullo sviluppo della regata agli interessati,
avvalendosi di un calcolatore.
2. Servizi- Perfornire informazioni ed assistenza ai
concorrenti in merito a lavanderie, taxi, rifornimento
idrico, riscaldamento, sistemazioni etc.
Inoltre il club aveva predisposto la sua sede a Plymouth
Hoe, a pochi minuti di cammino dai docks, per ricevere
numerosi visitatori. Erano stati organizzati anche i tra-
sporti e le provviste per la squadra del RORC che regi-
strava gli arrivi al faro del molo frangiflutti di Plymouth.
Il RORC si & avvalso dei servizi del Datawest Limited,
un centro di calcolo che ha provveduto alla installazio-
ne di un grande e flessibile Data General computer per
fornire immediati rapporti progressivi sui compensi
(basati sulle registrazioni sulla Admirals Cup pervenu-
te via radio e su quelle effettuate a vista) nonché un
continuo servizio sui risultati quando la flotta comincia-
va ad arrivare.
IlRORC aveva stabilito anche un Ufficio Stampa nel vi-
cino Hotel Duke of Cornwall con l'assistenza dei finan-
ziatori dell Admiral's Cup, Champagne Mumm. L’ Ufficio
Stampa aveva il suo personale specializzato ed era
normalmente equipaggiato, con apparecchi facsimile
telefonici alta velocita per il collegamento con il cen-
tro Amstelco telex di Londra.



Figura 2.1

PERCORSO DELLA REGATA DEL FASTNET

CON I QUADRATI DEL CODICE USATO PER L’ANALIS!
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TAVOLA 21
Domanda: A quale ora stimate che il tempo sia stato peggiore?
Settore di posizione dove if tempo era peggiore (Fig. 2.1)
Totale 7 2 4 b5 7 8 9 10 11 12
BASE 235 63 13 49 19 15 10 11 6 1 4 2 2
Prima delle 2400 13/8 3 1 - 1 - — - — - — — — —
. 1% 2% 2%
2401-0200 14/8 22 1 - 4 2 2 — — - — - — -
9% 17% 8% 1% 13%
0201-0400 71 20 2 17 6 5 2 5 1 1 1 - —
30% 2% 15% 35% 32% B% 20% 45% 17% 100% 25%
0401-0600 69 17 5 13 7 2 3 3 2 - 1 1 -
- 29% 27% 38% 27% 37% 13% 30% 27% 3B% 25% 50%
0601-0800 28 6 3 4 1 2 3 - 1 — 1 1 1
12% 10% 23% 8% 5% 13% 0% 17% 25% 50% 50%
0801-1000 9 1 — 3 1 2 1 — — — _ _ _
4% 2% 6% 5% 13% 10%
Dopo le 1000 8 - — 1 1 - 2 2 - —_ — _ —
3% 2% 5% 20% 18%
Tutta [a notte 22 6 1 6 1 3 1 2 1 — — — —
9% 10% 8% 12% 5% 20% 10% 18% 17%
Nessuna risposta 18 5 2 3 - - - - 1 - 1 1 1
8% 8% 15% 6% 17% 25% 50% 50%
TAVOLA 22
Domanda: Quale era la velocita del vento da voi stimata?
Settore di posizione dove iltempo era peggiore (Fig. 2.1}
Totale 7 2 3 4 b 7 8 10 11 12
BASE 235 63 13 49 19 15 10 11 6 1 4 2 2
Meno di Beautfort 8 4 1 — 2 - - - - - - — - -
2% 2% 4%
Beaufort 8 2 - - - - 1 - - — - _ — —
1% 7%
Beaufort 9 12 2 1 5 - - 1 1 — — — — —
5% 3% 8% 10% 10% 9%
Beaufort 10 48 12 2 8 10 2 2 3 — _ 1 _ —
20% 19% 15% 16% 53% 13% 20% 27% 25%
Beaufort 11 92 P 2 20 5 6 4 5 3 1 1 1
39% 40% 15% 41% 26% 40% 40% 45% 50% 100% 25% 100% 50%
Pius di Beaufort 11 72 2 8 13 4 5 3 2 3 - 2 - 1
31% 35% 62% 21% 21% 3% 30% 18% 50% 50% 50%
Nessuna risposta 5 1 - 1 - 1 - -~ — - - — -
2% 2% 2% 7%
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TAVOLA 23

Domanda: Quale era l'altezza significativa delie onde secondo la vostra stima? (vedere notain calce)

Settore di posizione dove il tempo era peggiore (Fig. 2.1)
Totale 7 2 - 4 5 [ 8 9 10 17 12
BASE 235 13 49 19 15 10 1 6 1 a 2 2
0-19' 16 4 3 4 — 1 2 — = - — — —
7% 6% 23% 8% 7% 20%
20-24' 34 10 4 5 4 — — 3 — — _ _ —
14% 16% 31% 10% 21% C27%-
25-29' 38 " - 10 3 2 — 3 1 — - — _
16% 17% 20% 16% 13% 27% 17%
30-34 68 19 2 12 6 8 5 1 3 1 — 1 1
29% 30% 15% 24% 2% 53% 50% 9% 50% 100% 50% 50%
35-39' 28 7 1 5 3 1 - 1 1 — 3 — _
12% 1% 8% 10% 16% 7% 9% 17% 75%
40-44 17 2 1 4 1 1 1 3 - - — 1 —
7% 3% 8% 8% 5% 7% 10% 27% 50%
45-49° 10 4 1 3 - 1= - - - = = = -
4% 6% 8% 6% 7%
50"+ 3 1 - - - - 1 - - - - = z
1% 2% 10%
Nessuna risposta 22 6 1 6 2 1 1 - 1 — 1 — 1
9% 10% 8% 12% 11% 7% 10% 17% 25% 50%
Altezza significativa delie onde: su 99 singole onde va‘Iutate le 33 pill alte e indicatene laltezza media.
ezione Dornanda: Quale era la massima altezza
I | tem po dell'onda secondo la vostra stima?
B1 Knockdown B2 Knockdown
Totale Si o Si No
Base 235 113 108 77 136
019 6 3 2 1 3
) 3% 3% 2% 1% 2%
20-24° 6 1 5 - 6
2/A QUALI SONO STATE LE CONDIZIONI METEO = 3;"; “"; 5"‘; : ‘W;

2.1 Estatochjesto ai concorrenti diriferire in quale periodo 5% 3% 7% 1% 7%

il tempo & stato peggiore, la stima della velocita del 2034 3 o8 20 ) )
vento, faltezza significativa delle onde e la massima | o 18% 1% L nx
altezza delle onde da loro notata. Le risposte ricevute 3% 14% 13% 13% 14%
sonoindicate nelle tavole 2.1 - 2.4. | settori di posizione 40-44' a2 S 73 7 o
cui si riferiscono sono indicati-nel diagramma della yevey - 5 o o e
Figura 2.1. Le testimonianze fornite dai concorrenti 1% 15% 9% 13% 13%
indicano che lafase piu critica dellatempestasie avuta 50+ o 7 o o2 o
tra la mezzanotte e le 0800 del 14 Agosto, il vento ha Nessuna risposta v 13 5 2 5
raggiunto Forza 11 e lamassima altezza delle onde era 14% 12% 15% 8% 1%
dellordine di 40-44 piedi. o ]

22 Dallanalisi eseguita da un esperto in meteorologiasui 2.7  Nelcorso del pomeriggio e della seradilunedi, quando
dati forniti dai concorrenti, vi & motivo di ritenere che aveva raggiunto una posizione a circa 250 miglia
nelle prime ore del 14 Agosto vi erano solo piccole marine a sud-ovest delllrlanda, la depressione si e
zone di vento eccezionalmente forte nellarea del approfondita rapidamente. Alle 1900 di lunedi 13 il
Fastnet. Ma & difficile essere pil precisi in proposito centro della depressione era gppross_lmatlvamente
poiche la maggior parte degli anemometri degli yacht 200 miglia marine a sud-ovest di Valentia, nelllrlanda
arriva a fondo scala alla velocita di 60 nodi e di conse- Meridionale, con una pressione centrale di circa
guenza le registrazioni non sono valide per stabilire la 984 mb.. Alle 0100 di n_1arted‘|_ 14 il centro veniva
massima velocita del vento effettivamente esistente. determinato in 978 mb. immediatamente a ovest di

2.3 Una nave cisterna costiera della Shell che navigava Valentia e successivamente, in poche ore, si & spostato
nella zona ed era al largo del Fastnet alle 0930 del 14 anord-est attraverso lirlanda Meridionale con pressio-
Agosto ha riferito: “Vento WNW forza 9-10 mare molto ne al centro costante intorno a 979 mb. attraversando
agitato con grosse ondate.” La descrizione del tempo la costa orientale delfIrlanda vicino Dublino verso le
non ufficiale da parte del Comandante & stata: “Era O_E§30. Successivamente la depressione sl e spostata
maledettamente spaventoso per il mese di Agosto ma piu verso nord attraversando la Scozia orientale duran-
ne ho incontrato di peggiore in questa zona in altri te il pomeriggio con una pressione alcentro di982 mb.
periodi dellanno”. e ha raggiunto una posizione 100 miglia marine a nord

2.4 Rapporti ufficiali dalla zona erano quasi inesistenti. La delle _Shetlands alle‘010.0 del 15 Agosto quando la
Marina mercantile ha fornito due comunicati, uno pressione al centro e sal_lt_aa986 mb. ] _
relativo a vento di 52 e laltro di 55 nodi. La maggiore 2.8 Lapressione minima posizionata sulle carte sinottiche
velocita del vento registrata da stazioni a terra & stata delf Aeroporto di Shannon alle 0500 del 14 era979.2
di 50 nodi a Mumbles mentre Hartland Point ha mb. La situazione alla mezzanotte del 13 Agosto e
registrato una punta di 67 nodi. illustrata nella Figura 2.2, o N

55 Gliaerei di ricerca e salvataggio che operavano nella 2.9 Secondo il parere delf Ufficio Meteorologico i venti in
area della regata il 14 Agosto hanno riferito venti di rinforzo nella zona di mare del Fastnet hanno raggiun-
60-65 nodi e onde di 50-60 piedi d'altezza. to forza 8 di tempesta verso le 2100 del 13 Agosto.

2.6 La causa della tempesta & stata una depressione Venti tempestosi con mare molto grosso hanno rag-

identificata come “Bassa Y". Durante il fine settimana
delf11-12 Agosto vi era unampia depressione suk
rAtlantico con il suo centro a sud ed a Ovest dell'islan-
da. Alle 0100 di domenica 12 Agosto “Low Y” era una
piccola e secondaria depressione con pressione al
centro di 1006 mb. localizzata esattamente a sud di
Terranova. Durante le successive 24 ore si & spostata
rapidamente verso est-nord-est nel centro Atlantico
con lieve cambiamento della pressione centrale.
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giunto la zona della Roccia del Fastnet poco prima di
mezzanotte e si sono mossi rapidamente verso est
attraverso Farea della regata durante le successive tre
ore. Le condizioni tempestose sono rimaste invariate
fino a quasi mezzogiorno, successivamente si e avuto
un miglioramento deltempo nellazona, proveniente da
ovest. Durante la tempesta i venti hanno raggiuntouna
velocita media di 50-565 nodi con punte di 68 nodi e
onde a volte di 50 piedi daltezza.



TAVOLA 2.5

Domanda: A quale ora vi siete reso conto per la prima volta della gravita della depressione?

Domanda: Su quale frequenze (programmi) eravate in ascolto?

Ora in cui per la prima volta si € avvertita la gravita della depressione.
= 13 - - —14 -
Totale 1401- 16071- 18071- 2007- 2201- 2401- 02071- 04071-
1600 1800 2000 2200 2400 0200 ' 0400 0600
BASE 235 19 30 24 28 64 38 9 7
BBC Radio 4 183 18 25 15 17 54 34 8 4
78% 95% 83% 63% 61% 84% 89% 89% 57%
Stazione costiera 2 — - - - — - - -
1% :
Canale 16 12 — 1 1 6 2 2 - -
5% 3% 4% 2% 3% 5%
Stazioni radio Europee 24 : 2 3 4 3 6 3 1 1
10% 1% 10% 17% 1% 9% 8% ] 1% 14%
Canale 72 1 — — 1 — - - - L=
* v 4%
Nessuna 4 — - 1 - 2 — - -
2% 4% 3%
Nessuna risposta 20 1 1 3 3 4 2 — 2
9% 5% 3% -~ 13% 11% 6% 5% 29%
N.B. Alcuni yacht erano in ascolto su piu di una frequenza
TAVOLA 2.6
Domanda (1): Avete tracciato in qualche modo una carta del tempo significativo?
Domanda (2): Il barometro ha indicato preventivamente la probabile violenza della tempesta?
Domanda (3): 1 fenomeni visibili da voi osservati vi hanno indicato in anticipo la probabile violenza della tempesta?
Ora in cui per la prima volta si & avvertita la gravita della depressione.
Totale 1401- 1601- 1801- 20071- 22071- 2401- 0201- o401-
1600 1800 2000 2200 2400 0200 0400 0600
BASE 235 19 30 24 28 64 38 9 7.
Risposta alla domanda (1) .
Si 88 7 12 11 9 21 16 4 3
37% 37% 40% 46% 32% 33% 42% 44% 43%
No 127 10 17 11 16 41 19 4 4
54% 53% 57% 46% 57% 64% 50% 44% 57%
Nessuna risposta 21 2 1 2 4 2 3 1 -
9% 1% 3% 8% 14% 3% 8% 11%
Risposta alla domanda (2) .
Si 119 9 23 14 12 32 16 5 2
51% 47% 77% 58% 43% 50% 42% 56 % 29%
No 83 7 6 7 7 27 17 3 5
35% 37% 20% 29% 25% 42% 45% 33% M%
Nessuna risposta 33 3 1 3 9 5 5 1 -
14% 16% 3% 13% 32% 8% 13% 1%
Risposta alla domanda (3) :
Si b4 6 5 6 8 15 5 2 4
. 23% 32% 17% 25% 29% 23% 13% 2% 57%
No 156 13 22 16 14 46 28 7 3
66% 68% 73% 67% 50% 72% 74% 78% 43%
Nessuna risposta 25 - 3 2 6 3 5 - —
11% 10% 8% 21% 5% 13%
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2.10 Latempesta non era senza precedenti. Nella notte del

15-16 Agosto 1970 una depressione della stessa
profondita, 979 mb., si spostd su una direttrice molto
simile nel Mare d'Irlanda, attraverso l'lrlanda meridio-
nale. Due depressioni ancora piu profonde si erano
avute in Agosto sul Regno Unito. Queste segnharono
pressioni inferiori a 967 mb. a Cape Wrath a nord-ovest
della Scozia nel 1957 ed a 968.3 mb. a Southport nel
1917. | venti erano probabilmente simili a quelli prece-
dentemente registrati che davano una media di55 nodi
a Pendennis Castle nel 1931. Colpi di vento di 68-69
nodi si verificarono nel mese di Agosto nel 1923, 1931
e 1975. Sebbene questa depressione non abbia fatto
registrare dei nuovi massimi & da ritenere certamente
grave rispetto al periodo stagionale.

Mentre la Bassa Y si spostava a nord della zona marina
del Fastnet si & verificato un marcato e rapido cambia-
mento di direzione del vento. Cio ha provocato venti e
onde provenienti da differenti direzioni. Coloroi quali si
trovavano in prossimita della Roccia del Fastnet han-
no sperimentato il giro del vento nelle ore notturne e
per loro la mancanza di conformita tra la direzione del
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vento e quelle delle onde ha creato condizioni partico-
larmente difficili.

Il 34% dei concorrenti in regata ha riferito di aver
sperimentato simili condizioni di tempo in precedenti
occasioni, il 58% ha detto invece che & stato il peggior
tempo che abbia mai incontrato. Queste percentuali
sono riferite genericamente al “tempo”. Dipende dai
singoli se si sono riferiti alla forza del vento oppure allo
stato del mare. Molti concorrenti esperti e dotati di
esperienza hanno dichiarato che laforza del vento non
era eccezionale ma che le condizioni del mare erano le
piu pericolose che avessero mai incontrato probabil-
mente a causa del rapido cambiamento didirezione del
vento. La maggior parte delle avarie subite dalla fiotta e
da attribuire alle onde piuttosto che al vento. Uno
speciale studio delle condizioni del mare & stato
compiuto dalflstituto di Scienze Oceanografiche ed &
incluso nellfallegato 2/A. Lo studio si basa sulla stima
del tempo dell' Ufficio Meteorologico che determina a
forza 10 la massima intensita del vento mentre molti
concorrenti ritengono che abbia raggiunto almeno
forza 11.

tereographic Projection
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2,13

2/B PREVISIONI METEO DISPONIBILI PER I CON-
CORRENTI

e Tavole 2.5 e 2.6 indicano i bollettini meteo ascoltati
dai concorrenti, 'uso da essi fatto di dette previsioni,
Futilita delle loro osservazioni relative alla pressione
barometrica ed ai fenomeni visibili ed il momento in cui
per la prima volta si sono resi conto della probabile
violenza della tempesta.

Le previsioni ed awvisi di tempesta emessi dalf Ufficio
Meteorologico e radiotrasmessi dalla BBC (ente radio-
fonico nazionale inglese) sono stati i seguenti:

Meteo peri naviganti emesso alle 1255 del 13, trasmesso alle
1355:

Sinossi generale alle 0700. Bassa pressione, 300 miglia a sud-
ovest delllslanda, 986, in lento movimento verso sud-est. Fronte
freddo con mare piatto, Viking, Lundy, North Finisterre, in arrivo a
Fisher e Dover domani 0700. Bassa 300 miglia ovest di Sole, 1002,
attesa Scozia occidentale 994 stessa ora associata afronte freddo
da Northern England a Central Finisterre. Previsioni locali per le
prossime 24 ore:

SOLE, LUNDY, FASTNET

Da sud-ovest 4 o 5 in aumento temporaneo a 6 o 7, girera
successivamente a ovest. Occasionali piogge o rovesci. Moderata,
localmente scarsa, in successivo miglioramento (si riferisce alla
visibilita).

Trasmissioni dalle stazioni costiere alle 1200:

SCILLY

Sud tendente ovest 5, pioggia intermittente moderata, 3 miglia,
1013 in diminuzione.

VALENTIA

Sud 4, nebbia, 7 miglia, 1009 in lenta diminuzione.
RONALDSWAY

Sud-ovest tendente a sud 4, 13 miglia, 1011 in lenta diminuzione.
MALIN HEAD

Ovest tendente a sud 3, 27 miglia, 1008 in lenta diminuzione.

Awviso di tempesta emesso alle 1355, trasmesso alle 1505:
SOLE, FASTNET, SHANNON
Imminente tempesta forza 8 da sud-ovest.

Meteo peri naviganti emesso alle 1705, trasmesso alle 1750:
Awvisi di tempesta a Plymouth, Finisterre, Sole, Lundy, Fastnet,
Mare d'Irlanda, Shannon. Sinossi generale alle 1300. Bassa North
Cromarty, 1005, in movimento costante verso nord e lento appro-
fondimento. Bassa 250 miglia a ovest del Fastnet, 998, attesa area
Carlisle 993, martedi alle 1300. Previsioni nella zona per le
prossime 24 ore:

LUNDY, FASTNET, MARE D'IRLANDA

Prevalentemente da sud 4, localmente 6, inaumento 6 localmente
tempesta 8, con successiva prevalente tendenza da nord-ovest.
Occasionalmente pioggia successivamente rovesci. Visibilita pre-
valentemente moderata con temporanei banchi di nebbia.
Trasmissioni dalle stazioni costiere alle 1600:

SCILLY

Sud-ovest 4, leggera pioggia intermittente, 6 miglia, 1010, in lenta
discesa.

VALENTIA

Sudtendente a ovest 3, pioggia leggera continua, 5 miglia, 1005, in
discesa. .

RONALDSWAY

Sud 3, 5 miglia, 1009 in discesa.

MALIN HEAD

Est tendente a nord 3, rovesci di pioggia in ore precedenti, 16
miglia, 1006 in discesa.

Avwviso di tempesta emesso alle 1805, trasmesso alle 1830 e
1905:

FINISTERRE, SQLE, FASTNET

Tempesta forza 8 da sud-ovest imminente aumento a violenta
tempesta forza 9.

Awviso di tempesta emesso alle 2245, trasmesso alle 2300:
FASTNET

Forte burrasca forza 9 da sud-ovest, imminente aumento a tempe-
sta forza 10.

Meteo per i naviganti emesso alle 2330, trasmesso alle 0015
del 14 Agosto:

Avwvisi di tempesta a Forties, Cromarty, Forth, Tyne, Dogger, Fisher,
German Bight, Humber, Thames, Dover, Wight, Portland, Plymouth,
Biscay, Finisterre, Sole, Lundy, Fastnet, Mare d'Irlanda, Shannon,
Rockall, Malin. Sinossi generale alle 1900 di lunedi. Bassa a sud-
ovest di Shannon, 990, attesa a nord-ovest della Scozia, 980, alle
19 di martedi con fronte freddo in movimento verso est, in arrivo a
Viking, German Bight, South Biscay alla stessa ora.
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Previsioni locali per le prossime 24 ore:

- LUNDY, FASTNET, MARE D'IRLANDA
Sud a sud-ovest tendente a ovest da 7 a violenta tempesta 9,
localmente tempesta 10 al Fastnet. Pioggia, successivamente
rovesci. Visibilita da moderata a buona.
Trasmissioni daile stazioni costiere alle 2300:
SCILLY
Sud-ovest 5, pioggia continua moderata, 3 miglia, 1002, in rapida
diminuzione.
VALENTIA
Sud tendente a est, pioggia leggera intermittente, 6 miglia, 986, in
discesa molto rapida.
MALIN HEAD
Sud-ovest 4, 22 miglia, 998, in rapida diminuzione.

Questi bollettini meteo e avvisi di tempesta sono stati
trasmessi anche dalle Stazioni Radio Costiere ma i
concorrenti hanno potuto fare scarso uso di questo
servizio prevalentemente perché fuori della portata
delle trasmittenti in VHF. La stazione radio di Lands
End trasmette giornalmente i bollettini meteo in VHF e
MF alle.2103. Alle 2103 del 13 Agosto Lands End ha
trasmesso per 'area del Fastnet:
“Prevalentemente da sud 4, localmente 6, in au-
mento a 5 e tempesta 8, localmente violenta tem-
pesta, successivamente tendente in prevalenza da
nord-ovest 6.”

Pochi concorrenti erano in ascolto di Radio 4 alle 1500
del 13 e cioé quando & stato trasmesso il primo avviso
di burrasca. Il bollettino per i naviganti delle 1355 ha
dato scarse indicazioni circa eventualita di burrasche
e soltanto 8% ha riferito di essersi reso conto della
violenza della tempesta tra le 1401 e le 1600. Non &
nella pratica generale di chi & in mare fare ascolto
continuo su Radio 4 e cit limita I efficacia degli awvisi di
tempesta. Sebbene gli yacht per regate d'altura pos-
sano affrontare e sostenere navigazioni anche in con-
dizioni tempestose e benché sia accettato il concetto
che venti di forza 8 in mare aperto e lontano da forti
correnti di marea possano essere scomode ma non
realmente pericolose, gli avvisi di tempesta sono im-
portanti poiché consentono di prendere le necessarie
precauzioni. L'avviso di tempesta trasmesso alle 1830
e alle 1905 era il primo che indicava che vi era da
attendersi qualcosa di pil di forza 8. Sfortunatamente
F'Ufficio Meteorologico emise i primi due awvisi di
tempesta troppo tardi per essere inclusi nel bollettino
perinaviganti. L’avviso diforza 10 trasmesso alle 2300
fu il primo che indicava la vera natura dei venti che
avrebbe generato la Bassa Y nellarea del Fastnet.

Le previsioni e gli avvisi emessi dall’ Ufficio Meteorolo-
gico e trasmessi dalla BBC il 13 Agosto possono
essere sintetizzati come segue:

1. 1355 Awiso ai naviganti indicante venti
forti, forza6-7 per un periodo limitato.
Awiso di tempesta (forza 8) trasmes-
so da Radio 4. Di scarsa efficacia
perché Radio 4 non & generalmente
ascoltata.

Awviso ai naviganti di venti“localmen-
te” forza di tempesta.

Awviso di violenta tempesta (forza 9)
trasmesso da Radio 4. Vale quanto
detto al punto “2”.

Awiso di tempesta (forza 10) tra-
smesso da Radio 4. Vale di nuovo
quanto detto al punto “2”.

Avviso ai naviganti che confermava
venti forza 10, come gid manifesto
per coloro che si trovavano nellarea
del Fastnet.

2. 1505

3. 1750

e

1830

5. 2245

6. 0015
del 14

[ concorrenti che avevano ascoltato soltanto i bollettini
per i naviganti avevano ricevuto Favviso di venti di
tempesta con circa 3 ore di anticipo, ma nessun
preavviso di venti di violenza e forza ancora maggiore.
La minoranza che aveva ascoltato Radio 4 alle 2245
aveva ricevuto favviso di venti forza di tempesta con

“circa un’ora di anticipo.



219

2.20

2.21

2.22

2.23

2.24

2.25

2.26

Le previsioni emesse dalla Direction de la Météorolo-
gie, Ministero dei Trasporti di Parigi e trasmessi da
Radio France (France Inter) e da Brest le Conquet
davano l'awviso di venti di burrasca con un anticipo
lievemente maggiore. | bollettini francesi sono formu-
lati in modo differente da quelli britannici. Essi conten-
gono una previsione a breve scadenza per le12 ore
successive, probabilita per le altre prossime 12 ore e la
tendenza generale per le 24-48 ore successive a
quella della trasmissione.

Le previsioni trasmesse da France Inter alle 0740 del
13 Agosto prevedevano la possibilita di tempesta
nellarea del Fastnet nella notte del 13/14 Agosto e per
il giorno 14. Le previsioni da Brest alle 1733 del 13
Agosto annunziavano venti di 30-40 nodi (forza 8) e
forti colpi di venti (che per convenzione implicanoforza
9-10) e cid veniva ripetuto nella trasmissione di France
Inter delle 1850 ma senza riferimento ai forti colpi di
vento. Awvisi di tempesta erano anche emessi da
entrambe le stazioni.

L’ Ufficio Meteorologico emette anche previsioni per
periodi superiori alle 24 ore che vengono trasmessi
dalla BBC ma che non sono destinati ai naviganti.
Previsioni a media scadenza e singole informazioni
possono aversi a pagamento ed il RORC ha ricevuto
previsioni a medio termine dal Southampton Weather
Centre fino afla mattina deif11 Agosto. L'ultimo bollet-

“tino che copriva il periodo fino alle 2359 del 13 Agosto

non faceva menzione di burrasche o tempeste.

Le previsioni a medio termine emesse dalf Ufficio
Meteorologico durante '11 e il 12 Agosto indicavano
che gli esperti ritenevano che la Bassa Y potesse
generare burrasche o anche venti con forza di tempe-
sta violenta sul tardi dei giorno 13 o nelle prime ore del
14. La mattina del 12 Agosto il Southampton Weather
Centre emise una previsione a medio termine per
farea del Fastnet che prevedeva venti da forza6 a 8
forse 9 per il pomeriggio e la sera del 14 Agosto.

Mr. D.M. Houghton, membro del personale delf Ufficio
Meteorologico, ma che opera in proprio, alle 1830 di
venerdi 10 e alle 1200 di sabato 11 ha tenuto due
briefing agli equipaggi dei tre yacht britannici parteci-
panti alla Admiral's Cup dopo aver consultatoi previsori
del CFO a medio termine. Le previsioni relative al
vento, fornite alle 12 delf11, da Mr. Houghton per
Farea del Fastnet erano:

Sud-ovest in aumentoda3 a4
Sud-ovest inaumentoda5a?
Probabilmente ampio
cambiamento nella direzione
del vento associato con moto
ondoso in rapido movimento.
Arco da sud a nord-ovest
forza 3-8.

Domenica-Lunedi
Lunedi-Martedi
Martedi-Mercoledi

In passato sono state mosse critiche alla BBC in
relazione alla trasmissione dei bollettini meteo. Duran-
te il cruciale periodo del 13 Agosto le trasmissioni delle
stazioni costiere sono state sempre trasmesse inte-
gralmente dopo il bollettino per i naviganti. Nel corso
delllnchiesta questo argomento & stato trattato anche
con la direzione di Radio 4.

Un rapporto dettagliato della situazione del tempo e
delle previsioni concernenti la tempesta det Fastnet &
stato compilato dall Ufficio Meteorologico. L'Inchiesta
ha preso in considerazione detto rapportoe gran parte
delle informazioni contenute in questa Sezione rife-
rentesi alla situazione del tempo sono state dedotte
dal rapporto citato. La stampa specializzata ha pubbli-
cato due articoli di eminenti meteorologi sul tempo
durante la regata del Fastnet. Uno di essi & stato
pubblicato nella rivista “Yachting World” del mese di
Ottobre 1979, Faltro nella rivista “Sail” dello stesso
mese.

il rapporto delf Ufficio Meteorologico stabilisce chiara-
mente che quando la Bassa Y ha attraversato il Nord
Atlantico 11 e il 12 Agosto i previsori a medio termine
si rendevano conto che nellapprossimarsi alle Isole
Britanniche la depressione poteva approfondirsi e
generare venti di tempesta. Comunque, quando farea
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2.27

2.28

2.29

di bassa pressione si avvicinava, pochissime navi in
navigazione nellAtlantico orientale e nella zona a sud-
ovest delle Isole Britanniche avevano trasmesso infor-
mazioni meteo. 11 12 Agosto il Central Forecast Office
(CFO), e cioe I'Ufficio Centrale per le previsioni, non
aveva ricevuto alcuna comunicazione relativa alfap-
profondimento in atto della Bassa Y. La sera del 12
Agosto e lamattinadel 13 nonvieraalcunaindicazione
che venti forti o venti di tempesta avrebbero investito
Farea del Fastnet entro.24 ore. In quel momento la
Bassa Y si stava approfondendo ma non vi erano
indicazioni valide per affermarlo.

La valutazione dell Ufficio Meteorologico sulle effetti-
ve condizioni del tempo del 14 Agosto si basa su
frammentarie informazioni provenienti dalfarea nella
guale navigava la flotta del Fastnet. L’anemometro
della piattaforma Kinsale che avrebbe potuto dare una
valida registrazione della forza del vento era in quel
momento fuori uso e nellarea vi erano poche navi. Gli
anemometri ed i barografi in dotazione agli yacht non
sono tarati e controllati con i valori adottati dalle
stazioni meteorologiche ufficiali di registrazione. E
sperabile che grazie ai numerosi dati attualmente
disponibili da parte degli yacht siano effettuati ulteriori
studi da parte dell' Ufficio Meteorologico utili per mi-
gliorare le previsioni del tipo di situazioni prevalenti.
Larte della previsione sulla base delle informazioni
allo stato attuale disponibili non consente di prevedere
il cattivo tempo con maggiore anticipo. Attualmente
non esiste un metodo che consenta di prevedere con
certezza il rapido approfondimento di'una depressione
nella zona a occidente delle Isole Britanniche; di
conseguenza tempeste con breve preavviso del loro
arrivo costituiscono una caratteristica del nostroclima,
che i velisti devono essere talvolta pronti a sostenere.
Gli avvisi di tempesta sono importanti per consentire a
chi & in mare di prendere opportune precauzioni come
stivare e rizzare adeguatamente tutto il materiale
sopra e sotto coperta, predisporre le vele da tempo
duro e possibilmento modificare la navigazione previ-
sta per evitare zone di corrente e bassifondi dove le
condizioni del mare possono essere particolarmente
pericolose.

L'anticipo con il quale la maggioranza dei concorrenti
ha ricevuto Yawviso di venti forti di tempesta non era
certamente sufficiente per correre a cercare un ridos-
so. Quelli che lo hanno tentato hanno rischiato di
arrivare in prossimitd della costa alfinsorgere della
tempesta.



Domanda: Avete subito uno sbandamento oltre 'orizzontale compresa una rotazione di 360°7? (|

TAVOLA 3.2

Raffronto con i valori del rating

B2 Knockdown)

B2
Knockdown
Totale | Abban- Si No
donato
BASE 235 23 77 136
Fastnet Class
0 8 - — 6
3% 4%
| 40 — 6 29
70% 8% 21%
1] 40 — 4 33
17% 5% 24%
1] 52 6 24 24
2% | 26% 31% 18%
v 46 8 20 19
20% ] 35% 26% 14%
v 47 8 22 24
20% | 35% 29% 18%
Nessuna risposta 2 1 1 1
1% 4% 1% 1%
B2 B2 B2
Knockdown Knockdown Knockdown
Totale | Abban- Si No Totale | Abban- Si No Totale | Abban- Si No
donato donato donato
BASE 235 23 77 136 BASE 235 23 77 136 BASE 235 23 77 136
_Rapporto zavorra L/DSPL /B
20 A 24.9% 1 — - 1 Meno di 125 4 — — 3 Meno di 2.4 9 2 6 3
0% 1% 2% 2% 4% 9% 8% 2%
25 A 29.9% 6 1 4 1 121 A 149 15 3 1" 4 25 9 2 - b 4
3% 4% 5% 1% 6% 13% 14% 3% 4% 9% 6% 3%
30 A 34.9% 5 1 2 3 180 A 174 16 2 5 10 2.6 36 6 14 19
2% 4% 3% 2% 7% 9% 6% 7% 15% | 26% 18% 14%
35 A 39.9% 16 2 5 11 175 A 199 78 6 26 45 2.7 51 3 18 27
7% 9% 6% 8% 33% | 26% 34% 33% 2% 13% 23% 20%
40 A 44.9% 42 5 | 18 20 200 A 244 50 4 15 31 2.8 39 2 12 25
18% | 22% 23% 15% 21% ] 17% 19% 23% 17% 9% 16% 18%
45 A 49.9% 60 6 20 34 225 A 249 16 2 6 10 2.8 2 2 8 13
26% | 26% 26% 25% 7% 9% 8% 7% 9% 9% 10% 10%
50 A 55% 64 4 19 37 250 + 7 — — 5 3.0 5 - — 5
27% | 17% 25% 27% 3% 4% 2% — — 4%
Meno del 20% 1 - - 1 Nessunarisposta 49 6 14 28 Piu di 3.0 14 - - 1"
0% 1% 21% | 26% 18% 21% 6% 8%
Nessunarisposta 40 4 9 28 Nessuna risposta 50 6 14 29
7% 17% 12% 21% 21% | 26% 18% 1%
B2 B2 B2
Knockdown Knockdown Knockdown
Totale| Abban- Si No Totale | Abban- Si No Totale Si No
donato donato -
BASE 235 23 77 136 | BASE 235 23 77 136 BASE 235 23 77 136
B/CMDI T.R. S.V.
Meno di 4 6 — — 5 40 + 2 - 2 — Pit di O — - - -
3% 4% 1% 3%
4 A 499 15 1 2 1 399 A 36 20 4 10 8 0 A-0.49 33 3 16 13
6% 4% 3% 8% 9% | 17% 13% 6% 14%] 13% 21% 10%
5 A 599 71 3 17 47 359 A 32 62 3 20 37 -0.56 A-0.99 89 12 32 51
30% | 13% 2% 35% 26% | 13% 26% 27% 38% | 52% 42% 38%
6 A 6.99 68 7 27 36 319 A 28 76 9 25 | ° 46 -1.0 A-1.49 50 2 15 32
29% ] 30% 35% 26% 32% | 39% 2% 34% 21% 9% 19% 24%
7 A 799 21 3 15 6 279 A 24 20 1 5 13 -1.5 A-1.99 10 - - 10
9% | 13% 19% 4% 9% 4% 6% 10% ) 4% 7%
8 o piu 3 3 2 1 Meno di 24 4 - — 3 Meno di — 2.0 3 - - 1
1% ] 13% 3% 1% 2% 2% 1% 1%
Nessuna risposta 51 6 14 30 Nessunarisposta 51 6 15 29 Nessunarisposta 50 6 14 29
2% )| 26% 18% 2% 2% | 26% 19% 21% 21% | 26% 18% 1%
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Sezione 3

Capacita degli yacht e
del loro equipaggiamento
a sostenere la tempesta

3/A STABILITA DELLE BARCHE

3.1 Sie asserito che nel tentativo di creare barche sempre
pil veloci i progettisti hanno raggiunto limiti che supe-
rano il buon senso ed ignorano i confini che dovrebbe-
ro essere imposti dallesigenza, per le barche per
regate d'altura, dipoter sostenere qualsiasicondizione
di maltempo che possano eventuaimente incontrare.
Bersaglio delle critiche sono stati in particolare il
dislocamento leggero, leccessiva larghezza, la forma
piat'fa dello scafo e lainsufficienza di stabilita iniziale e
totale.

3.2 Nellanalizzare i risultati della regata sono state deter-
minate per ciascuno yacht le seguenti caratteristiche
dedotte dai rispettivi certificati di stazza:

a) Rapporto Dislocamento/ Lunghezza
DSPL
(0.01L)® x2240

DSPL e il dislocamento di stazza (il piu appros-
simato ottenibile dalle misurazioni effettuate),
L & la lunghezza di stazza.

= rapporto D/L

b) Rapporto Lunghezza/ Larghezza

L
B = rapporto L/B

dove L élalunghezza distazza e B lalarghezza
di stazza.

" ¢) Rapporto Larghezza/ Puntale

m = rapporto B/D
dove B & la larghezza di stazza e CMDI & il
puntale centrale immerso al mezzo.

d) “Tenderness ratio” ossia coefficiente di resi
stenza allo sbandamento. Detto rapporto deri
va dalla misurazione del momento inclinante
richiesto per sbandare di 1° lo yacht. Esso da
pertanto lindicazione della stabilita iniziale e
quindi del rapporto deila zavorra. Minore & il
valore e pilu stabile & lo yacht.

e) “ScreeningValue” ossia margine disicurezzaal
raddrizzamento. Detto valore viene calcolato in
base al “Tenderness ratio” ed altre misurazioni
dello scafo per accertare che lo yacht & auto-
raddrizzante ad un angolo di sbandamento di
90°. Un valore negativo indica che lo yacht &
autoraddrizzante a90¢°. Le barche con SV ossia
Screening Value positivo devono essere sotto-
poste ad una prova pratica che comproviil loro
adeguato margine di sicurezza e di stabilita
raddrizzandosi da uno sbandamento di90° con
gesi applicati alla estremita superiore dellal-

ero.

3.3 E stato anche asserito che it profilo laterale immerso
incoraggiato dal regolamento di stazza comporta la
progettazione di barche con caratteristiche poco mari-
ne. In effetti 'attuale regolamento di stazza, al pari di
tutti gli altri precedenti regolamenti, non controlla il
profilo immerso, di conseguenza si & sviluppata la
tendenza verso piani di deriva molto stretti in quanto si
ritiene che questi siano pil veloci e non perché
conferiscano un vantaggio sul rating. Poiché non

vengono prese misurazioni relative al profilo laterale -

immerso non si & ritenuto opportuno analizzare il
comportamento di barche con differenti profiliimmersi.
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TAVOLA 31

Domanda: Avete subito uno sbandamento orizzontale o quasi oriz -

zontale durante la tempesta? (B1 Knockdown)

Fastnet Class

Totale 0 / N " v v
BASE 235 8 40 40 52 46| 47
Si 113 3 1 14 28 25| 30
48% | 38% | 28% | 35% | 54% | 54% | 64%
No 108 5 26 24 21 6] 16
46% | 63% |65% | 60% | 40% | 35% |34%
Nessuna risposta 34 — 3 2 3 5 1
6% 8% 5% 6% | 1M1% | 2%

3.4 Perplessita sono state anche espresse in merito alla

3.5

3.6

3.7

apparente mancanza di stabilita di rotta ed alla ten-
denza a straorzare di molte moderne barche da regata.
La tendenza di qualsiasi yacht a straorzare aumentain
proporzione diretta alla velocita ed alla potenza appli-
cata alla superficie velica. Le forme delle chiglie mo-
derne sono molto efficienti in termini di rapporto
portanza/resistenza, ma non contribuiscono alla stabi-
lita direzionale nel modo in cui una chiglia piu lunga
aumenta il raggio della curva di evoluzione di uno
yacht; né agiscono da freno al rollio cosi come siritiene
che operi una chiglia pit lunga. La mancanza di dati
prontamente disponibili ha precluso qualsiasi detta-
gliata investigazione su questo soggetto, ma dalla
regata del Fastnet 1979 non & neppure emersa alcuna
evidenza che indichi di fatto che il soggetto richieda
uno speciale studio in relazione alla capacita degli
yacht di sopravvivere a condizioni di tempesta in mare
aperto. Vi erano poche barche aventi la lunga chiglia
con la configurazione tradizionale e non sono stati
pertanto possibili comparazioni.

1148% della flotta (112 barche) ha riferito che in una o
pil occasioni durante la tempesta la barca si & coricata
sulfacqua in posizione orizzontale. La Tavola 3.1,
come era da attendersi, mostra che le barche pil
piccole sono generalmente le piti vulnerabili. Lo sban-
damento a 90e° (riportato nelle Tavole di questa Rela-
zione come “B1 Knockdown”) & sempre stato un
pericolo potenziale con mare grosso per le barche da
crociera e da regata; di conseguenza non si & cercato
di analizzarne le cause o gli effetti.

1132% della flotta (77 barche) ha riferito di aver subito
sbandamenti sostanzialmente oltre 90°, compreso
completi capovolgimenti con una rotazione di 360°.
Questo tipo di sbandamenti(riferito nelle Tavole con la
dizione “B2 Knockdown”) si verifica raramente ed &
stata pertanto eseguita una analisi delie barche che vi
sono state coinvolte, i fattori che possono averli provo-
cati, le conseguenti avarie e danni alle persone ed il
numero di barche cosi violentemente colpite e conse-
guentemente abbandonate. X

La Tavola 3.2 mostra il raffronto delle misurazioni
ricavate dai certificati di stazza di barche che hanno
subito sbandamenti oltre i 90°. Si pud osservare che
nelle condizioni di mare affrontate, le caratteristiche
che sembrano incrementare la tendenza degli yacht a
sbandare oltre i 90° comprendono: la mancanza di
stabilitd iniziale cosi come indicata dellelevata “ten-
derness ratio” ed il basso “screening value” negativo,
Feccessiva larghezza indicata dal basso rapporto L/B
(vi & pero solo una lieve indicazione che questo
rapporto sia significativo); la forma larga e piatta dello
scafo evidenziata dalfelevato rapporto B/CMDI. Vi
sono scarse indicazioni circa qualsiasi relazione tra il
rapporto della.zavorra ovvero trail rapportolunghezza/
dislocamento e la vulnerabilita allo sbandamento. E
pero da rilevare che mentre questi tabulati sembrano
indicare, ad esempio, latendenzadelle barche larghe a
subire sbandamenti oltre i 90°, essi non costituiscono
una prova che tutte le barche larghe subiranno inevita-
bilmente rovesciamenti. L’elevatorapporto B/CMDl eil
basso rapporto L/B sono generalmente una caratteri-
stica delle barche pil piccole; e il rapporto tra le



3.8

3.9

dimensioni della barca e quelle dellfonda & un fattore
importante che rende sempre le barche pil piccole, pil
vulnerabili. Nelle classi dallaO alla II” la percentuale di
gravi rovesciamenti & stata delf11% in confronto al
46% delle classi dalla IlI" alla V".

LaTavola3.3 indicase in seguito ai gravi rovesciamenti
la barca sia stata abbandonata oppure no ed indica
anche la misura in cui barche dicui vierano sei o pil tipi
simili sono state coinvolte. Da questo tabulato sembra
che FOOD 34 sia stato il pil vulnerabile ma non &
possibile stabilire se cid era dovuto al disegno della
barca oppure al fatto che barche di tali dimensioni e
velocitd hanno incontrato condizioni di mare partico-
larmente severe. Con solo 11 barche di questo tipo il
raffronto non fornisce dati statisticamente attendibili.
La relazione tra gravi rovesciamenti ed ilconseguente
abbandono della barca & chiaramente esposto nella
Tavola 3.3.

La Tavola 3.4 indica la superficie velica esposta, la
velocith attraverso lacqua, la posizione della barca
rispetto alle onde e se al momento del rovesciamento
era in uso 'ancora galleggiante o erano stati messi in
mare dei cavi. Non & possibile dedurre conclusioni
positive dalla Tavola 3.4 poiché& non vi & la possibilita di
eseguire raffronti. Non era possibile formulare doman-
de come: “Quale era la velocitd attraverso Facqua
quando la barca avrebbe potuto essere, ma non &
stata, violentemente rovesciata?”. Queste Tavole indi-
cano comunqgue che i fattori connessi alle relative
domande non erano di preminente significato.

TAVOLA 3.3

Domanda: Avete subito uno sbandamento oltre 'orizzontale (compreso

una rotazione di 360°) (B2 Knockdown)?

Tipo di yacht (6 o pit nella flotta)

Abban- e]0)] Oyst- UFQ Cont-
Totale donato EZ] er37 34 | essa 32

BASE 25 23 1 7 6 9
Si 77 22 9 ' 2 2 3
33% 9%6% % 29% 33% 3%

No 136 1 2 3 3 5
58% 4% . 18% 43% 50% 56%

Nessuna risposta 22 - — 2 1 I

. 9% 29% 17% 11%

3 10 Le avarie subite in gravi rovesciamenti sono elencate

TAVOLA 34

nella Tavola 3.5. In questa categoria il 37% delle
barche non ha riportato avarie significative. ll maggior
numero di danni concerne le barche che sono rimaste
disalberate ma non sideve ritenere che cid siadovuto a
fragilita dellattrezzatura. In molti casi le barche hanno
subito una rotazione di 360¢° intorno all asse longitudi-
nale e costruire attrezzature capaci di resistere agli
imponenti sforzi che ne derivano comporterebbe ne-
cessariamente scafi pil robusti atti a sostenerle, e
linizio di una spirale verso barche di costruzione piu
pesante che richiederebbero una ancor pilt ampia
superficie velica. |l tipo generale di avarie & quello che
era da attendersi in barche soggette a violente accele-
razioni e enormi forze dovute a un violento sbanda-
mento, totale capovolgimento o rotazione di 360°.

AL MOMENTO DELLA ROTAZIONE OLTRE L'ORIZZONTALE

Domanda: Quali vele erano bordate?

Totale
Base . 77
Nessuna 45
58%
Solo vele di prora (pit1 grandi del fiocco da tempesta) 1
1%
Solo fiocco da tempesta 20
26%
Solo randa o randa di cappa ) 4
5%
Fiocco e randa o randa di cappa 3
‘ 4%
Nessuna risposta . 4
5%

Domanda: Quale era la velocita attraverso l'acqua?
Totale
Base 77
0—-1.9 nodi 12
16%
2-3.9 nodi 13
17%
4—-59 nodi 20
26%
6—7.9 nodi 1
14%
-9.9 nodi 4
8-99 5%
10+  nodi 5
6%
Nessuna risposta 13
17%
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Domanda: Quale aspetto presentava la barca alle onde?

Totale
Base 77
Poppa (+ 0 — 30°) 10
13%
Quarto poppiero {da 30° a 60°) 20
26%
Mezza nave (+ o — 30°) 26
34%
Prora (+ 0 — 60°) 13
17%
Nessuna risposta 8
‘ 10%

Domanda: Erano in uso cavi 0 ancora galleggiante?
Totale
Base 77
No 53
L 69%
Cavi 16
. 21%
Ancora galleggiante , 4
5%
Nessuna risposta 6
89%




3.11 | danni ai membri di equipaggio sono elencati nella

Tavola 3.6. Cinque sulle sei perdite di vite umane
riferite sono la conseguenza indiretta, piuttosto che
diretta, dei rovesciamenti, trattandosi di disgrazie do-
. vute al fatto che le vittime sono state trascinate fuori
bordo e non recuperate. Una persona & sparita mentre

3.12

Numerosi equipaggi hanno riferito che i giubbotti di
salvataggio si sono dimostrati una utile protezione
contro le fratture o ferite che si potevano riportare
venendo sbaliottati da un lato allaltro della cabina. Un
equipaggio che ha fissato un cavo lungo il quadrato lo
ha ritenuto un ottimo sistema per prevenire gli urti. (Si
veda anche la Sezione 3/D).

la sua cintura di sicurezza veniva sganciata per con- 3 13 | 3 Tavola 3.7 indica in quale misura gli skipper hanno
sentirgli di venire in superficie da sotto allo yacht ritenuto inevitabili i rovesciamenti nelle specifiche
capovolto. Un'altra disgrazia si riferisce ad un membro circostanze in cui si sono verificati, se erano da attribui-
di equipaggio rimasto intrappolato per alcuni minutinel re a difetti di progettazione e se vi era motivo di
pozzetto di uno yacht capovolto; riportato in vita me- dubitare della definitiva capacita di raddrizzamento
diante la respirazione artificiale, dopo che la barca si della barca. _ L
era raddrizzata, e morto 45 minuti dopo. (Si vedano 3.14 Lerisposte ricevute dimostrano un consenso di opinio-
anche le Sezioni 3/G e 4/C) ni sul fatto che-la durezza delle condizioni meteo era
) lelemento fondamentaie da considerare anziche i
difetti di progettazione. Comunque dalle singole rispo-
ste si rileva che cinque barche sono rimaste da 30
secondi a 5 minuti completamente capovolte. Poiche il
periodo delle onde non era superiore a 13 secondi si
pud presumere che queste cinque barche hanno
TAVOLA 35 mantenuto una stabilita positivamente invertita duran-
. - " . te il passaggio di tre onde. Tutte cinque le barche si
Domanda: Al momento del rovesciamento offre l'orizzontale siso- raddrizzarono, ma vennero successivamente abban-
no verificati danni significativi alla barca? donate, sebbene una sola sia affondata. Queste cin-
que dettagliate risposte danno luogo a perplessita
Totale circa la definitiva capacita autoraddrizzante di alcune
Base _ 77 barche ed & stata ordinata una analisi completa della
Sivaltr 1 stabilita di due barche una delle quali rimasta capovol-
14% ta 5 minuti e l'altra raddrizzatasi rapidamente. (Si tratta
—— — di un “Contessa 32" e di un Half Tonner del 1976).
Avarie ai madieri 90/7 3.15 Molte avarie e conseguenti abbandoni degli yacht
_ - sono da attribuire a sbandamenti oltre i 90°. Mentre &
Disalberamento 12 ammissibile che nelle condizioni prevalenti alcuni di
16% tali rovesciamenti fossero inevitabili & da ritenere che
Minori avarie alla attrezzatura 6 lincidenza di viglenti sbandamenti sia stata eccessiva-
8% mente elevata. E anche da ritenere che gli yacht dalla
Coperta/tuga 1 classe III” alla V® con scafi larghi e piatti in tali
1% condizioni siano soggetti a maggiori rischi.
Boccaporti/portelli 6
8%
Strumentazione/antenne R/T 4 TAVOLA 3.7
5%
- — Domanda (1): Ritenete, a posteriori, che il rovesciamento indicava
Perdita autogonfiabile 302 un difetto di base neila stabilita di progetto della
— — % barca?
Oblé/tinestrini 05 Domanda (2): Ritenete, a posteriori, che qualsiasi barca di simili
: 6% dimensioni avrebbe inevitabilmente sofferto un rove-
Arredamento 5 sciamento o rotazione nelie circostanze verificatesi?
6% Domanda (3): Il tempo impiegato dalla barca per riprendere Passetto
Timoneria 4 normale vi ha fatto dubitare deila definitiva capacita di
5% autoraddrizzarsi?
Perdita attrezzature mobili 2
3% Totale B2 Knockdown
Nessuna 20
: %% | | Base . 205 61 123
Nessuna risposta 1 8 Risposta alla domanda (1)
i 0% si 2 S 1
1% 2% 1%
No 110 59 47
54% 97% 38%
Nessuna risposta 94 1 76
TAVOLA 356 : : 46% 2% 62%
Risposta alla domanda (2)
Domanda: Al momento del rovesciarﬁento oltrel'orizzontale Si 89 53 32
si sono verificati danni significativi all equipaggio? 43% 87% 26%
No 27 6 18
Totale 13% 10% 15%
Base 77 Nessuna risposta 89 2 73
— T 43% 3% 59%
Lievi ferite o contusioni 14 - .
18% Risposta alla domanda (3)
Gravi ferite o fratture 12 Si 1 1 -
16% * 2%
Morte 6 No 106 59 43
8% 52% 97% 35%
Nessuna risposta 8 Nessuna risposta 98 1 80
10% 48% 2% 65%
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TAVOLA 3.8

Domanda: Si sono verificate importanti avarie all’atirezzatura?

Fastnet Class B2 Knockdown
Totale 0 / 1/ /] v 4 Si No
Base 235 8 40 40 52 46 47 77 136
Si 42 — 5 4 1 9 12 29 12
18% 13% 10% 21% 20% 26% 38% 9%
No 182 8 32 Y 40 34 33 48 119
77% | 100% 80% 85% 77% 74% 70% 62% 88%
Nessuna risposta 1 — 3 2 1. 3 2 - 5
5% 8% 5% 2% 7% 4% 4%

3/B AVARIE . TAVOLA 3.9

3.16 La Tavola 3.8 si riferisce alle avarie significative subite -
dalla attrezzatura. Molte di questeg avarie si sono Avarie allattrezzatura
prodotte durante gli sbandamenti e sono stati quindi v . .
causati dal peso %ella massa dacqua piuttosto che Domanda: Ritenete di conoscerne le cause?
dalla pressione del vento. La Tavola 3.9 fornisce Totale
qualche indicazione circa la causa del danno. Questa Base 42
Tavola & di scarsa affidabilita, principalmente perchéin Stato del y - i
quei momenti la preoccupazione degli skipper e degli ato del mare/pressione dell'acqua S
equipaggi era quella di limitare ulteriori avarie e vi era . : 12%
poco tempo o interesse per accertarne le cause. Sbandamento/rovesciamento 7

3.17 Uncerto numero di skipper ha espresso delle opinioni 17%

. circa il problema di recidere i cavi dellattrezzatura Rottura delle sartie 1
dopo aver disalberato per evitare che lo scafo potesse 2%
essere forato dallalbero. In un caso il relitto delfalbero Spostamento zavorra interna 1
& stato deliberatamente lasciato lungo il fianco della v 2%
barca e Pequipaggio ha asserito che ha funzionatq Storzi eccessivi 3
utilmente come ancora galleggiante. Deve esservi . 7%
stato, comunque, un notevole rischio per lo scafo. Il
tradizionale tagliacavi spesso in dotazione come pre- Altre : 1902

critto al punto 10.4 delle Regole Speciali non ha —
incontrato molto favore, Non si ritiene che sia efficace Ragioni non note 8
per recidere le moderne sartie a tondino e si & ritenuto - 19%
che fuso di questo utensile, che richiede due mani, Nessuna risposta 10
poteva rappresentare un inaccettabile rischio di esse- 24%
re trascinato fuori bordo.

3.18 Un equipaggio ha usato seghe a mano per recidere le .
sartie a tondino. Dovrebbe essere possibile per quattro Domanda: A posteriori, migliori controlli prima della regata a-
persone lavorare contemporaneamente e detto equi- vrebbero evitato tali avarie?
paggio ritiene che sarebbe conveniente avere in dota- | Totale
zione quattro seghe. A loro avviso occorrerebbe avere
un minimo di sei lame di ricambio per ciascuna sega Base 42
poiche le lame si rompono facilmente o comunque si Si 7
spuntano rapidamente. Una sega e un minimo di 12 17%
lame sembra una soluzione ragionevole. Un'altro equi- No )
paggio ha staccato le sartie dalle landre rimuovendo le 79%
coppiglie. Ha anche osservato che 'operazione sareb- N - 2
be stata molto pili semplice se F'estremita delle coppi- essuna risposta 50
glsie fosse stata curvata alf esterno anziché piegata a -

Qo, :

3.19 LaTavola 3.10 descrive i danni subiti dalle sistemazio-
ni. Un certo numero di relazioni descrittive esprime riferimento, sebbene probabilmente insufficientemen-
finadeguatezza del sistema di far dipendere il fissag- te dettagliato, alla installazione dei fornelli di cucina.
gio delle batterie e fornelli di cucina dalla gravitd. In  3.20 LaTavola3.11 indica lincidenza delle avarie ai timoni.
molte barche cucine e batterie sono saltate fuori dai Questo & funico tipo di avaria al quale sono stati
loro alloggiamenti. Entrambe costituivano dei letali maggiormente suscettibili le barche grandi rispetto
missili potenziali e Facido che fuoriusciva dalle batterie alle piccole e cid & certamente dovuto al notevole
le rendeva doppiamente pericolose. Attualmente sono numero di barche grandi equipaggiate con timone di
disponibili in commercio batterie completamente sta- un particolare tipo di fibra di carbonio. Per accertare le
gne. Il punto 7.31 delle Regole Speciali fa specifico cause di queste avarie sono state eseguite delle prove.

TAVOLA 3.10
. ) . Domanda: Ritenete allo stato di conoscerne
Domanda: Si sono verificati danni importanti alle sistemazioni e arredamenti interni? le cause?
Fastnet Class Totale
Totale 0 7 ) /) v v BASE 31_
BASE 235 8 40 40 52 46 47 Allagamento 2
Si 31 - 1 3 9 8 9 6%
13% | 3% 8% 17% 17% 19% Materiali non resistenti 9
No 177 7 33 31 37 34 34 2%
75% 88% 83% 78% 71% 74% 72% Materiali impropriamente fissati 12
Nessuna risposta 27 1 6 6 6 4 4 39%
1% 13% 15% 15% 12% 9% . 9% Sbandamento/capovolgimento ’3":
Nessuna risposta 6
19% |
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TAVOLA 3.1

3.21 La Tavola 3.11 pone in evidenza i risultati ottenuti

i ] . nellimprovvisare soluzioni di fortuna per il governo

Danni alla timoneria detla barca. Meno della meta degli yacht che avevano

. . . ) subito danni alla timoneria hanno riferito di essere

Domanda: Avete avuto avarie importanti alla timoneria’ riusciti a rimediare con soluzioni di emergenza. Il punto

Fastnet Class 10.3 delle Regole Speciali, cosi come concepito, appa-

Totale 0 7 W 7] v v | detar- re inadeguato e anche se le modifiche proposte entre-

‘ _ a e - .

BASE 5 T w21 & o = ranno in vigore nel 1980 appare dubbia la piena

S % - 3 2 5 3 8 2 efficacia delle migliorie da adottare. Un timone di

: 1% 2% | 5% | 10% | 7% | 13%] 7% emergenza per essere veramente valido deve essere

No o | ol | 02 | oo | oo | o790 | sone | 8% pil robusto della normale timoneria, diversamente

] 12 1 3 2 1 3| 2 1 bisogna accontentarsi di soluzioni per il controllo
Nessuna risposta 6% | 13% 8% | 10% 2% 7% 4% 4% direzionale di minore efficacia.

3.22 Numerosiconcorrenti hanno espresso opinionecheiil
timone di emergenza rappresenta un ideale irrealizza-
bile. Se il costruttore, che lavora nelfambiente del
cantiere, non riesce a costruire un timone sufficiente-
mente robusto, vi & poca speranza che 'equipaggio di
uno yacht possa riuscirvi in condizioni di estrema
difficolta.

3.23 E improbabile che si possa in avvenire trovare una
soluzione per disporre di timoni di emergenza che
abbiano lo stesso controllo direzionale del timone

: ) originariamente installato, a meno che gli yacht non
Domanda: Ritenete diconoscer- Domanda: E stato possibile rime- dispongano di un equipaggiamento di timoneria alter-
ne la causa? diare un timone di e- nativo prefabbricato. Comunque un certo numero di
mergenza soddisfa - yacht & stato tenuto sotto controllo direzionale grazie a
cente? timoni di fortuna.
: _ 3.24 A lungo termine non pud esservi alcun vantaggio da
BASE Tmazl.: BASE °";’§ conseguire sotto il profilo agonistico accettando perio-
Tmone di fora di Garbonio” 2 No 6 diche avarie alla timoneria quale inevitabile conse-
Timone rofto S 56% 24% guenza della scelta di timoni di debole costruzione. |
, e — 3 L S e
/P adesiaie g | e nnaker 12% progettisti che hanno dato la preferenza ai timoni di
Barra rotta 2% Timone di fortuna 3 fibra di carbonio per le barche partecipanti a questa
Nessuna risposta . Remo _ 12% regata si sonocertamenteresicontodellelevatogrado
Barra di emergenza e di inefficienza di tale materiale ed hanno deciso di
Nessuna risposia 6 approfondire i motivi del fallimento per prevenire che
24% possa ripetersi.
TAVOLA 312
Domanda: Avete subito danni importanti alle strutture dello scafo compreso boccaporti e portelli di ingresso in cabina?
Fastnet Class Tipi di yacht Lunghezzaldislocamento
- - 121- 150+ 176 200~ 225 | 2
Totale 0 / " " v v % 9| YRl e menodi | a5 | o | e | o | Fe |77
2 120
BASE 25 B 0 ) 52 e a7 11 7 6 9 4 15 16 78 50 16 7
Si 3 1 2 2 9 7 1 we| | | =% 1 s | e | an | 12 | e% -
14% 13% 5% 5% 17% 15% 23%
No 185 6 35 35 42 o A 5592 3692 asef 6792 10092 67]32 ;2 782(1: 7832 94]32 100%
79% 75% 8% 88% 81% 2% 2% 1 3 5 7 5
Nessuna rispost 17 1 3 3 2 6 2 - - - - - -
PR gw | em [e% | 8% | 4% | 1% | a% 1% | 7% 3% | 9% | 10%
TAVOLA 313
AVARIE ALLO SCAFO
Domanda: Ritenete di conoscerne attualmente le cause?
Avarie Avarie Avarie Tipi di yacht
attrezzature arredamento timone
Totale Si No si No si No 00D gysf' g;o Cont.
32
BASE: Avarie strutturali 34 14 .20 12 21 4 29 5 — — 3
allo scafo
Perdita portelli di chiusura 5 — 5 2 3 1 4 1 - - 1
15% 25% 17% 14% 25% 14% 20% 33%
Portelli danneggiati 2 1 1 1 1 — 2 — - - -
6% 7% 5% 8% 5% 7%
ita di equipaggi 4 2 2 = 4 - 4 - - _ 2
Perdita di equipaggiamento 12% 14% 10% 19% 14% 67%
ffetti di i 5 1 4 1 3 - 5 1 - - -
Difetti di costruzione 15% 7% 20% 8% 14% 17% 20%
Sbandamentb/Rovesciamento 6 3 3 3 3 1 4 - - - -
18% 21% 15% 25% 14% 25% 14%
Impaito di/su onde 3 2 1 1 2 — 3 1 — — —
9% 14% 5% 8% 10% 10% 20%
Compressione aibero 1 1 — 1 - — 1 - = - -
3% 7% 8% 3%
Mancanza di cappe 1 1 — - 1 1 - - - - —
di copertura 3% 7% 5% 25%
Flessibilita della tuga 2 1 1 - 2 - 2 - - — 1
) 6% 7% 5% 10% 7% B%
Danni alle strutture 4 1 3 — 3 - 4 1 - - -
dello scafo 12% 7% 15% 18% 14% 20%
Nessuna risposta 6 3 3 4 2 1 5 1 — — —
18% - 21% 15% 33% 10% 25% 17% 20%

La tavola indica in quale misura yacht con lo scafo danneggiato hanno subito anche altri tipi di avaria
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3.25

3.26

3.27

3.28

Le Tavole 3.12 e 3.13 elencano i danni subiti dallo
scafo. La maggioranza dei 34 yacht che hanno relazio-
nato in merito lo hanno fatto con riferimento a parti
secondarie dello scafo piuttosto che a danni riportati
dalle strutture principali dello yacht ed il fatto che nelle
note severe condizioni si siano verificati pochi danni
alle strutture & un considerevole riconoscimento a
favore dei progettisti e costruttori.

Nella Tavola3.12 &illustrato il raffronto trale avarie allo
scafo ed il rapporto lunghezza/dislocamento. Le bar-
che piu leggere si sono dimostrate pil suscettibili a
riportare danni allo scafo di quelle piu pesanti. Il 23%
delle barche con un valore di L/DSPL inferiore a 175
hanno riportato danni allo scafo, contro il 12% delle
barche con un L/DSPL superiore a 175.

La Tavola 3.13 indica la misura in cui le barche che
hanno riportato danni allo scafo hanno subito anche

dannidialtra natura. La questione relativa allaintegrita’

alle vie d'acqua & trattata nella Sezione 3/C.

3/C INTEGRITA ALLE VIE D’ACQUA E SISTEMA-
ZIONE POMPE DI SENTINA

La Tavola 3.14 indica in quale misura ha costituito un
problema la mancanza di integrita alle vie dacqua. E
indubbiamente una questione che richiede un appro-
fondimento poiché un terzo della flotta ne ha riferito in
merito.

3.29

3.30

3.31

TAVOLA 3.14

Domanda: Dopo la tempesta durante la Channel Race del 1956 un questionario ha rivelato che la maggioranza ebbe seri problemi per vie
~ d'acqua attraverso i cassetti del pozzetto, i boccaporti, le prese d’'aria e simili aperture normalmente non immerse.
Avete avuto problemi simili?

Domanda: La quantitd dacqua imbarcata ha influito sulle vostre decisioni?

Si dovrebbe ritenere che il dislocamento sia un fattore
importante per assicurare lintegrita, ma non & cosi;
nessun elemento in tal senso emerge dal raffronto tra il
rapporto lunghezza/dislocamento e la capacita di ave-
re una barca stagna. R

E stato chiesto ai concorrenti di descrivere i principali
punti di infiltrazione delfacqua, e nella Tavola 3.15
sono elencate le risposte. La maggior parte degli
equipaggi ha affermato che stabilire da dove facqua
entrava in maggior quantita era un problema e che gli
equipaggi delle barche d'altomare ritengono che una
certa quantita d’acqua in sentina sia un fatto normale.
Il maggior numero dirisposte fa riferimento allingresso
in cabina. Alcuni equipaggi erano riluttanti a tenere
chiuso lingresso con i portelli o le tavolette ritenendo
che lasciare libero il passaggio tra Finterno della barca
ed il pozzetto fosse essenziale. Altri hanno scoperto
che l'unico modo per tenere a posto con sicurezza
tavolette o portelli era quello di chiudere sopradiloro e
dallesterno il boccaporto scorrevole superiore, ma
erano contrari a farlo perché gli uomini non di guardia
che riposavano in cabina sarebbero rimasti pratica-
mente intrappolati. Sono stati criticati anche gliingres-
si angolati poiché con questa soluzione, ritenuta erra-
ta, bastava alzare di poco una tavoletta perfarla cadere

- fuori. In generale gli equipaggi ritengono che i laterali

dellingresso debbano essere verticali o quasi verticali

Lunghezza [dislocamento i Tipi di yacht
Totale Meno di120 121- . 150 175 200- 225 250+ [ele)s] Qyst- UFO Cont-
149 174 199 224 249 E”] er37 34 essa
22
BASE 234 4 15 16 77 50 16 7 1 7 6 9
L'acqua che entrava attraverso aperture non normalmente sommerse costituiva un problema?
si 77 1 7 4 28 14 7 L2 5 2 3 2
33% 25% 47% 25% 36% 28% 4% 29% 45% 29% §0% 22%
No 152 3 8 12 48 36 9. 5 6 4 2 7
65% 75% 53% 75% 62% 70% 56% 71% 55% 57% 33% 78%
Nessuna risposta 6 - - - 2 1 - - - 1 1 -
3% 3% 2% 14% 17%
La quantita d’acqua imbarcata ha influito sulle decisioni prese?
Si 26 - 3 2 11 4 1 1 2 1 - 1
: 11% 20% 13% 14% 8% 6% 14% 18% 14% 1%
No 200 4 12 14 64 43 15 6 9 5 5 7
85% 100% 80% 8% 83% 86% 94% 86% 82% 1% 83% 78%
Nessuna risposta 8 - — - 2 3 — - — 1 1 1
3% 3% 6% 14% 17% 1%
TAVOLA 3.15
Domanda: Ritenete attualmente che qualcuno dei seguenti punti costituiva una importante via dacqua?
Totale Totale Totale
Base 234 Base 234 Base 234
Ingresso in cabina Stipetteria pozzetto Fanali laterali
Si 98 Si 46 Si 6
42% 20% 3%
"No 113 No 167 No 205
48% 71% 88%
Nessuna risposta 23 Nessuna risposta 21 Nessuna risposta 24
10% 9% ] 10%
Boccaporti osteriggi Comandi motore/Tappi carburante Piccole infilirazioni dalla coperta
Si 35 Si 9 Si 21
15% ' 4% 9%
No 178 No 204 No 191
) 76% 87% 82%
Nessuna risposta 21 - Nessuna risposta 21 Nessuna risposta 22
9% 9% . 9%
Prese d'aria Giunzione coperta e murata Cappa mastra albero
Si 33 Si 9 Si 35
: 14% 4% 15%
No 181 No 204 No 175
77% 87% 75%
Nessuna risposta 20 Nessuna risposta 21 Nessuna risposta 24
9% 9% 10%
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3.32

3.33

e che deve essere possibile chiudere e aprire il bocca-
porto sia dallesterno che dallinterno. Altri ancora
hanno lamentato la mancanza di robustezza sia dei
boccaporti che delle chiusure d'ingresso ed una mino-
ranza & di avviso che sia necessario disporre di tavolet-
te di chiusura di scorta. Alcuni di quelli i cui portelli si
erano rotti o perduti hanno efficacemente chiuso
Fapertura con una vela insaccata.

Molti equipaggi hanno criticato duramente la inade-
guata sistemazione di chiusura degli ingressi in cabina
ed i pericoli che ne derivano sostenendo che cid
costituisce uno dei principali e piu importanti punti di
debolezza. Molte barche che vennero abbandonate
furono lasciate con i principali boccaporti e portelli
aperti e furono successivamente recuperate. Comun-
que, quando queste barche vennero abbandonate la
tempesta cominciava ad attenuarsi.

La Tavola 3.15 elenca altri importanti punti di entrata
dellacqua. Una maggiore attenzione nei dettagli di
progettazione e costruzione potrebbe eliminarne una
buona parte. La relazione a suo tempo compilata in
merito alla Channel Race del RORC del 1956 che fu
corsa con venti con forza di tempesta accertd che
molte barche avevano imbarcato forti quantita dacqua

" da aperture che non sono normalmente immerse.

Domanda: La sistemazione delle pompe era

Questo rapporto afferma che quanto rilevato fu comu-
nicato senza commenti ai progettisti ed ai costruttori.
Alcune di queste comunicazioni che avrebbero dovuto
servire di lezione non sono state evidentemente ap-
prese o sono state dimenticate. Dai tempi della regata
del Fastnet un certo numero di costruttori ha provvedu-
to a modificare barche di serie che avevano accusato
punti deboli.

3.34

3.35

3.36

TAVOLA 316
POMPE DI SENTINA

soddisfacente?

Domanda: A posteriori quali modifiche appor-
tereste alla sistemazione delle

La Tavola 3.16 illustra i metodi usati per pompare o
sgottare e le dichiarazioni degli equipaggi circa la loro
efficienza. Allo stato le Regole Speciali non prescrivo-
no tra le dotazioni buglioli con manici robusti e molti
concorrenti ritengono che questa sia una omissione
che va corretta. Non e edificante che misure elementa-
ri di sicurezza debbano essere imposte ai proprietari
mediante regolamenti. Molti equipaggi si sono dichia-
rati contrari alla pompa di prua quale seconda pompadi
sentina. Essi ritengono che sia posizionata in un posto
inadatto, con insufficiente spazio per azionarla e si-
stemata in modo inadeguato per un cosi importante

elemento di equipaggiamento. '
Anche le pompe che scaricano nel pozzetto sono state
oggetto di critiche perché quando vi & molta acqua
nello scafo gli scarichi del pozzetto non la eliminano
con sufficiente rapidita ed il pozzetto stesso deve
essere sgottato. La mancanza di mezzi adeguati per
eliminare 'acqua dallo scafo & stata molto lamentata e
pur non essendo forse determinante per la salvezza
della barca & stato certamente un fattore deprimente
per il morale che ha aumentato il rischio di ipotermia

“dovuta ai vestiti ed alle cuccette bagnate; & anche da

notare la difficolta di eliminare da uno scafo a fondo
piatto Facqua che la pompa di sentina non riesce ad
aspirare. Molti equipaggi hanno riferito che una pompa
portatile & molto utile per eliminare facqua dai punti da
dove non pud essere convogliata alla pompa principale
e per prosciugare le barche con sentine molto piatte.
I difetto piu serio per latenuta alle vie dacqua riguarda
la progettazione e la costruzione deiportelli. Il sistema
per bloccare lingresso principale deve essere assolu-
tamente efficiente noncheé apribile da sopra e da sotto
coperta.

Domanda (1): Avete usato secchi per sgot-
tare?

25

pompe? Domanda (2): Li avete trovati efficaci?
Domanda (3): Se non li avevate, li portere-
ste in futuro?
Totale Totale 4 Totale
Base 234 Base T 234 Base 234
Si 177 Nessuna 76 Risposta alla domanda (1)
76% 32%
No 47 : — 12 Si 69
20% Maggiore capacita 6% 29%
- No 153
Nessuna risposta 10 Meglio allinterno 1 65%
4% 5%
- Nessuna risposta 12
Meglio nel pozzetto 7 5%
3%
Scarico 23 Risposta alla domanda (2)
10% Si 69
Migliorare fori scarico 15 | 2%
6% No 8
Stivaggio maniglie 5 3%
2% Nessuna risposta 167
Pompe addizionali 36 67%
15% Ri ta alla d da (3)
Cambiare posto 23 isposta alla domanda (
10% Si 27
Nessuna risposta 54 12%
23% No ’ 8
3%
Nessuna risposta 199
85%




TAVOLA 317

Domanda: Era possibile tenere la cabina ragionevolmente in ordine?

BT Knock-

3.37

3.38

MENTO E SISTEMAZIONI INTERNE

E stato rivolto un certo numero di domande riguardanti
fadeguatezza delle sistemazioni interne e le risposte
figurano nelle Tavole da 3.17 a 3.20. La sola generale
deficienza che risulta da queste Tavole e diffusamente
rilevata dalla flotta, riguarda passamani ed altri appigli,
ma si & ritenuto includerle perché richiamano Patten-
zione su un certo numero di questioni di dettaglio che
possono essere migliorate.

E da notare che solo due barche hanno riferito che le
batterie non fissate hanno costituito un effettivo ri-
schio. Molte altre barche hanno riferito che le batterie
non trattenute nei loro alloggiamenti potevano essere
un pericolo ma questo punto & stato trattato pii come

* un argomento di carattere generale che come risposta

3.39

3.40

alla specifica domanda: “Comfort in cabina/normalitd”.
Benché un numero non rilevante di yacht abbia avuto
problemi a causa degli oggetti non stivati e fissati, a
bordo di molti altri sistemare gli oggetti saltati fuori dai
loro abituali posti di stivaggio ha richiesto molto tempo.
Gli equipaggi non hanno perd ritenuto questo un
problema ma piuttosto una occupazione un pd ri-
schiosa.

Alcune sistemazioni di stivaggio ritenute sicure a
qualsiasi angolo di sbandamento si sono rivelate totalk
mente inefficienti quando le barche si sono capovolte e
alcune relazioni richiamano lattenzione sulla perico-
losita dei barattoli di generi alimentari che divengono
potenziali letali missili quando la barca si capovolge.
Le cucine saltate fuori dalle sospensioni cardaniche
erano un pericolo ancora maggiore ed & essenziale
che oggetti cosi pesanti siano bloccati in loco da
ritenute efficaci e non si faccia affidamento soltanto
sulla gravita per mantenerli al loro posto.

Il punto 6.7 delle Regole Speciali stabilisce che tutti gli
oggetti di equipaggiamento pesanti siano validamente
fissati ed il punto 7.31 conferma tale norma anche peri
fornelli di cucina. Queste norme sono chiaramente
definite e non richiedono interpretazioni almeno per

TAVOLA 318

Domanda: Gli oggetti non sufficientemente bloccati costitui-
vano un problema o un rischio?

Totale

Base 235
No 156
66%

'S 20
17%

Batterie 2
1%

Generi alimentari 6
3%

Bicchieri rotti 1
Fornelli di cucina 9
4%

Altri 19
8%

Nessuna risposta 12
5%

Fastnet Class down Bzd'g;?: k-
Totale 0. / i 1 v v Si No . Si No
BASE 235 8 40 40 52 46 47 113 108 77 136
Si 185 7 35 28 a2 34 38 85 93 58 114
79% . 88% 88% 70% 81% 74% 81% 75% 86% 75% 84%
No 38 1 3 8 8 8 9 25 10 17 17
16% 13% 8% 20% 15% 17% 19% 22% 9% 2% 13%
Nessuna risposta 12 — 2 4 2 4 — 3 5 2 5
5% 5% 10% 4% 9% 3% 5% 3% 4%

3/D COMFORT E SICUREZZA DELL’ARREDA- TAVOLA 3.19 -

Domanda: Vi & stato qualcuno gravemente ferito sottocoperta?
Domanda: A posteriori aggiungereste altri corrimano?

B2 Knockdown Aggiug. altri corrimano

Totale Si No Si No

BASE 235 77 136 47 178

Si 12 1 1 3 9

5% 14% 1% 6% 5%

No 218 66 134 43 169

3% 86% 9% 91% B%

Nessuna risposta 5 - 1 1 —
2% 1% 2%

Domanda: Ritenete che l'incidente sia stato inevitabile o causato

dalla cattiva progettazione degli interni?

B2 Knockdown Aggiug. altri corrimano

. Totale CSi No Si No

BASE 12 1" 1 3 9

Inevitabile 5 5 — 1 4
2% | 45% 33% 4% .

Poteva essere evitato 3 3 - — 3

25% 27% 33%

Dovuto a cattiva progettazione 1 1 — 1 —

8% 9% 33%
Nessuna risposta 3 2 1 1 2
25% 18% 100% 3% 22%

3.41

3.42

3.43
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quanto si riferisce agli oggetti piu pesanti. Sembra
comunque che un certo numero di equipaggi ritenga
che per uno stivaggio sicuro siano sufficienti sistemi di
ritenuta soddisfacenti soltanto ai normali angoli di
inclinazione ma inefficienti se lo yacht subisce uno
sbandamento oltre i 90°.

3/E SISTEMAZIONI DI COPERTA

La Tavola3.21 riporta le risposte alle domande relative
alle sistemazioni di coperta, Le 38 barche che hanno
riferito in merito alla insufficienza di tientibene e di
punti di fissaggio per le cinture di sicurezza forniscono
materia di perplessitd. Questo argomento viene det-
tagliatamente commentato nella sezione relativa alle
cinture di sicurezza. La percentuale che ha riferito'in
merito allainadeguatezza dei puntapiedi & molto mino-
re ma deve essere considerata indicativa di una seria
deficienza, almeno per una minoranza dellaflotta, ed &
un punto attualmente non coperto da una regola
Speciale.

Un numero rilevante di yacht ha perduto importanti
attrezzature o aggeggi di coperta ed equipaggiamento
di sicurezza. Un minor numero ha reso noto che parte
delfequipaggiamento di sicurezza era cosi accurata-
mente stivato da non essere immediatamente disponi-
bile quando necessario. Parti di equipaggiamento
quali giubbotti di salvataggio e boette di posiziona-
mento devono essere immediatamente reperibili quan-
do richiesto, ed i concorrenti hanno dichiarato che per
rendere realmente valido ed efficiente lo stivaggio di
simile materiale occorre che in fase di progettazione
siano previsti appositi alloggiamenti sul piano di coper-
ta. Analoghi commenti si riferiscono allo stivaggio
delfautogonfiabile e Fargomento & trattato nella se-
zione appropriata.

61 equipaggi hanno affermato che il sistema di svuota-
mento del pozzetto non era soddisfacente. Un certo
numero ha osservato che il punto 6.31 delle Regole
Speciali dovrebbe essere modificato al fine di stabilire
un tempo massimo per il prosciugamento del pozzetto
anziche la superficie minima degli scarichi. Questo &



TAVOLA 3.20

COMFORT SOTTOCOPERTA

27

Totale Totale
Base 235 Base 235
L'aerazione costituiva un problema?
Si 49 Aggiungereste altri passamano?
. 21% Si 178
No 179 76%
76% No 40
Nessuna risposta 7 : . 17%
3% Nessuna risposta 17
Avevate cuccette con laterali sufficienti per la 7%
meta dell'eguipaggio? Ritenete sufficienti e adeguate le
Sl 208 cuccette esistenti?
89% Si 205
No 18 87%
8% No 22
Nessuna risposta 9 9%
4% Nessuna risposta 8
Era possibile pompare in sentina da sottocoperta? 3%
Si 180
77% Ritenete poter pompare da sottocoperta?
No 45 Si 183
19% 78%
Nessuna risposta 10 No 36
4% 15%
Nessuna risposta 16
7%
TAVOLA 3.21
POZZETTO/SISTEMAZIONI DI COPERTA
Totale Totale
Base 235 Base 235
Ritenete efficienti le superfici antisdrucciolo La perdita di drizze utili era
in coperta? un problema?
Si 199 Si 1
85% 5%
No 27 No 199
1% 85%
Nessuna risposta 9 Nessuna risposta 25
4% 1%
Ritenete adeguati i puntapiedi? Avete perduto maniglie di verricelli o
Si 204 altro equipaggiamento?
87% Si 44
- No 15 19%
6% No 181
Nessuna risposta 17 7%
7% Nessuna risposta 10
Vi erano sufficienti tientibene e attacchi per ) 4%
le cinture di sicurezza? Sono finiti fuori bordo equipaggiamenti di
Si 190 emergenza o SOCcorso?
81% Si 45
No 38 19%
16% No 180
Nessuna risposta 7 7%
3% Nessuna risposta 10
Vi erano speciali sistemazioni per la cintura 4%
di sicurezza del timoniere? Lequipaggiamento di emergenza 0 SOCCOrso
Si 103 era ben stivato?
44% Si 14
No 126 6%
54% No 203 |
Nessuna risposta 6 . 86% -
3% Nessuna risposta 19
L'eccesso di code delle drizze o altri cavi ' 8%
g:a un problema? 26 Gli scarichi del pozzetio erano efficienti?
1% Si 162
No 194 63%
83% No 61
Nessuna risposta 16 26%
7% Nessuna risposta 12
5%




Domanda: Portate la randa di cappa?

TAVOLA 3.22

Domanda: Quale percentuale della ralinga della randa rima-

ne guando e completamente terzarolata?

Domanda: Quale percentuale della ralinga della randa rite-
nete necessaria?

Totale Totale
Base 234 Base 234
0-20% 21 0-20% 29
9% 12%
21-40% 56 21-40% 50
24% 21%
41-60% 100 41-60% 52
: 43% 22%
61-80% © 35 61-80% 7
- 15% 3%
81-100% — - 81-100% _ 2

- o,

Nessuna risposta - 22 _ 1%
% Nessuna risposta 96

) 41%

TAVOLA 3.23

RANDA DI CAPPA

Avete usato la randa di cappa?

Ritenete necessario avere a bordo la ran-

da di cappa?
Si 52 Si 19 1 Si 105
2% 8% ‘ 45%
No 168 No 162 No 104
72% 69% 44%
Nessuna risposta 14 Nessuna risposta 53 Nessuna risposta 25
6% 23% 1%

3.44

3.45

3.46

3.47

3.48
3.49

un suggerimento pratico e ragionevole; & stato sugge-
rito un tempo di 3 minuti come massimo accettabile,
ma non sara facile modificare in tal senso le barche
esistenti.

Commenti sulla deplorevole mancanza di punti di
attacco del cavo di rimorchio nei moderni yacht sono
stati mossi da un Comandante della RNLI incaricato
del rimorchio di yacht abbandonati dopo la tempesta.
La tradizionale bitta di prora & raramente installata
sugli yacht da regata perché& non aggiunge nulla alla
velocita e costituisce una pesante struttura nella zona
prodiera della barca. Nelle Regole Speciali non esiste
nessuna norma relativa al punto di fissaggio del cavo
delfancora, pur essendovi indicato al punto 8.31 ob-
bligo di avere due ancore.

Un adeguato e solido punto di fissaggio e passacavi
per il cavo dellfancora o quello di rimorchio non sono
elementi che vengono in luce durante la regata, ma
diversi yacht hanno subito successivamente inutili
danni per la necessitd di improvvisare un punto di
attacco che avrebbe dovuto far parte integrale delle
normali sistemazioni di coperta.

3/F ATTREZZATURA

Le domanderivolte ai concorrenti e riguardanti Fattrez-
zatura erano intese a scoprire se le vele portate a
bordo erano adatte a condizioni ditempesta. La Tavola
3.22 sintetizza i punti di vista espressi per quanto
riguarda le rande. Un certo numero di equipaggi ha
incontrato considerevoli difficolta nellinferire la terza
borosa per prendere Fultima mano di terzaroli. Molti
hanno ritenuto necessario ammainare completamente
la vela, inferire il cavo e poi issarla nuovamente.

Le risposte alle domande relative alle rande di cappa
sono indicate nella Tavola 3.23. Soltanto il 36% di
coloro che avevano una randa di cappa a bordo ne
hanno fatto uso. Comunque solo una meta di coloro
che hanno espresso le loro opinioni sulla randa di
cappa hanno dichiarato che bisognerebbe averne una
disponibile,

La Tavola 3.24 indica le risposte ricevute in relazione
alle domande riguardanti i fiocchi da tempesta.

1120 settembre 1979 si & tenuta una riunione dei velai
interessati alle regate d'altomare per discutere la
legislazione esistente e anticipare quella futura sulle
vele da tempesta alla luce delle esperienze della
regata del Fastnet.
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3.50

3.51

Regole specifiche sulle vele da tempesta dovranno
essere molto dettagliate per essere efficaci. Le diversi-
ta di attrezzatura e di configurazione degli scafi com-
porta la necessita di vele da tempesta di differenti
caratteristiche. Alcune barche bolinano in maniera
soddisfacente con il solo fiocco da tempesta, altre
richiedono qualche vela a poppavia dellalbero ed una
vela di prua ed una terza categoria riesce a progredire
bene con randa fortemente terzarolata o con la sola
randa di cappa. Ciascuna di queste tre categorie
richiede una differente combinazione e dimensione
delle vele da tempesta.

Le regole relative alla limitazione delle vele, intese a
limitare il numero delle vele da tempo medio e leggero,
devono essere accuratamente formulate per evitare
che costringano i proprietari a rinunziare alle vele da
maltempo. '

TAVOLA 3.24
FIOCCHI DA TEMPESTA
234
Ritenete adeguata la superficie del fiocco da
tempesta? 177
Si ' 76%
No 40
17%
Nessuna risposta 17
7%
Ritenete adeguata la sistemazione delle
scotte del fiocco da tempesta?
Si 212
91%
No 10
4%
Nessuna risposta 12
5%
Erano adeguate le sistemazioni per
inferire il fiocco da tempesta? 167
Si 71%
No 15
6%
Nessuna risposta 52
2%
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TAVOLA 3.25

Domanda: Quale marca di cintura di sicurezza era usata a

bordo?

Totale
Base 235
Non specificata ) 51
Plastimo . . 25
Gibb . 2
Henri Lioyd 27
Helly-Hansen ” 1
Kim . 36
Haward - - 18
Mckillop . i 5
Westaway ‘ ' )
Crew saver N . 12
Secumar 6
Maitan 2
Sowester _ . 3
Lirakis 7
Jim Buoy ) 3
Ancra 4
Equinoxe o 2
Altre 29

3/G CINTURE DI SICUREZZA

La Tavola 3.25 sintetizza il tipo di cintura usato dagli
equipaggi del Fastnet, i casi di rottura e le probabii
cause.

il promemoria sulla sicurezza che precede le Regole
Speciali de! RORC mette in rilievo fimportanza di
disporre di adeguati punti di fissaggio per le cinture. Le
Regole Speciali al punto 11.3 prescrivono che ogni
yacht sia dotato di una cintura di sicurezza per ogni
membro dellequipaggio e richiama Pattenzione sulle
British Standard Specification (disposizioni ufficiali)
BS4224 relative alle cinture.

Pochissimi fabbricanti mettono in vendita cinture ap-
provate dal BSI in conformita della norma BS4224 e
che portano il relativo marchio. L’aderenza alla norma
aumentail costo di unacintura e sembra che il pubblico
non si renda conto che il tipo approvato anche se di
maggior costo costituisce una garanzia della validita
del prodotto.

Molti concorrenti hanno riferito che molte o quasi tutte
le cinture da loro usate erano state da loro manifattu-
rate “migliorando” i modelli in commercio. Molti hanno
affermato che le cinture munite di due cavi con i relativi
ganci presentano dei vantaggi. Apprezzate anche quel-
le facili da indossare nonché le combinazioni giubbotto
salvagente e cintura ritenute una valida soluzione per
riunire in un unico articolo i due equipaggiamenti di
sicurezza. Sfavorevolmente giudicate invece fe cinture
che tendevano ad aggrovigliarsi o che non potevano
essere indossate unitamente al giubbotto.

Sono stati recepiti i seguenti commenti relativi alle
deficienze o rottura delle cinture:

1. Rotturaoinsufficiente tenutadellafibbia. | fabbri-
canti hanno successivamente reso noto a mezzo
della stampa che in uno dei vecchi modellilacintura
poteva slittare se veniva infilata alla rovescia nella
fibbia. Hanno anche offerto agli acquirenti la sosti-
tuzione delle cinture con altre munite di fibbia di
sicura tenuta.

2. Tre persone che indossavano cinture a giacca
sono cadute in mare. Una di esse & sparita tra i flutti
per la rottura del cavetto tra la cintura e il fermaglio.
Un'altra per la rottura del corrimano dove la cintura
era stata agganciata Una delle tre persone &
rimasta invece attaccata. ’
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Domanda: Si sono verificate rotture delle cinture?

Totale
Base 235
si 26
. 1%
No 204
: 87%
Nessuna risposta 5
2%

Domanda: Ne conoscete le cause?
Base 26
-Rottura gancio 5
19%
Rottura cavetto 2
' 8%
Rottura cintura ' 10
38%
Rottura punto di fissaggio 6
23%
Nessuna risposta ) 4
15%

3. La cinghia di una giacca/cintura si e sfilata. La
cinghia ed il cavetto sono rimasti attaccati alla
barca. Cid & accaduto durante un rovesciamento
dello yacht e nello stesso incidente un altro membro
di equipaggio che indossava uguale tipo di cintura &
rimasto invece attaccato.

4. |l cavetto di unacintura si & spezzato nel puntoin
cui vi era un nodo.

5. llgancio in acciaio inossidabile di una cinturasi &
piegato di un quarto di pollice ed & uscito dal punto
di fissaggio. Anche in questo caso cid & avvenuto in
occasione di un rovesciamento durante il quale la
barca & rimasta totalmente capovolta per il tempo
impiegato dalfuomo in mare per tornare a nuoto
presso lo yacht rovesciato.

6. Due uomini di equipaggio vennero trascinati
fuori bordo, la cintura di uno di essi rimase attacca-
ta, laltra si staccd. Sebbene gravemente ferito alla
testa fuomo rimasto in balia delle onde riusci ad
afferrare un cavo lanciatogli dalla barca e ad essere
recuperato a bordo.

TAVOLA 3.26

Domanda: Punti di fissaggio usati per le cinture di sicurezza?

Nel Verso

pozzetto prora

Base 235 235
Punti solidi in coperta e base candelieri 57 - 41
24% 17%

Punti solidi appositamente creati 51 24
2% 10%

Attacco dello strallo 51 87
22% 37%

Attrezzatura 12 27
5% 1%

Piedistallo timoneria ) 9 -

' 4%

Puntapiedi 43 26
18% 1%

Corrimano/candelieri 20 26
9% 1%

Nessuna risposta 10 26
4% 1%
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3.58
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7. Urraltro uomo era da ritenere quasi perduto per
larottura dell anello della cintura. Lo skipper, dotto-
re in fisica, ha dichiarato di ritenere un grave errore
munire le cinture di anelli di bronzo cromato di
cattiva qualita.

8. La fibbia di una cintura si allentd perché male
infilata.

9. Si e constatato che un'aitra fibbia che aveva una
buona tenuta sotto sforzo, tendeva ad allentarsi
quando non era sotto carico.

La Tavola 3.26 sintetizza i punti di attacco usati per le
cinture. 1128% degli equipaggi ritiene, a posteriori, che
sia opportuno cambiare i punti di attacco delie cinture.
Ulteriori commenti sulluso delle cinture ed i casi di
prevenzione della caduta di uomini in mare e recuperi,
sono contenuti nella Sezione 4.

L'importanza delle cinture di salvataggio e loro punti di
attacco & contemplata al punto 3.11 delle Regole
Speciali e dal Promemoria sulia Sicurezza. Comunque
sei vite sono andate perdute per deficienze delle
cinture o dei punti di attacco. Le regole sembrano
adeguate ma non sono state interamente osservate
dai proprietari e dagli equipaggi.

3/H BATTELLI AUTOGONFIABILI

La Tavola 3.27 contiene le risposte relative alle doman-
de sugli autogonfiabili e il tempo stimato occorrente
per il lancio. Il punto 11.41 (i) delle Regole Speciali
stabilisce anche le modalita di stivaggio del battello
autogonfiabile. Si pub ritenere che la maggioranza dei
proprietari abbia creduto che il sistema di stivaggio da
essi adottato fosse conforme almeno allo spirito delle
Regole Speciali, ma & evidente che nelle condizioni di
tempesta molti non operarono come prescritto. La
Tavola 3.28 indica la ripartizione delle marche di
autogonfiabili tra la flotta ed il numero di quelli che
furono usati.

12 autogonfiabili vennero trascinati in mare di cui 8
stivati nel pozzetto e 4 in coperta. In molti casi gli
autogonfiabili stivati nel pozzetto erano tenuti a posto
softanto dal portello di un cassetto, cosicche appena il
cassetto veniva aperto accidentalmente da quaicuno,
lautogonfiabile cadeva o veniva trascinato in mare.
Uno dei battelli stivati in coperta andd perduto in mare
insieme ai tasselli sui quali era sistemato.

TAVOLA 3.27
Domanda: Tempo ritenuto occorrente per mettere in mare I'auto-
gonfiabile
Dove era stivato
In In Nel Sotto al
Totale coperta cabina pozzetto pozzetto
BASE 235(15) 62(2) 13(3) 120(6) 35(3)
0-15 Secondi 89(5) 25(2) 4 43(3} 17
- 38% 40% 31% 36% 49%
16-30 Secondi 46(4) 9 11} 29(2) 6(1}
% 15% 8% 24% 17%
31-588 Secondi 16(1) 4 1 7 31
7% 6% 8% 6% 9%
60-1.59 38 12 4 19 3
16% 19% 31% 16% 9%
Oltre 2 minuti 27{4) 8 2(2} 14(1) 3(1)
1% 13% 15% 12% 9%
Nessuna risposta 19(1) 4 -1 8 3
8% 6% 8% 7% 9%

3.61

3.62

3.63

3.64

3.65

3.66

3.67

3.68

Le cifre tra parentesi si riferiscono agli autogonfiabili usati e sono basati su fatti. Tutte le altre so-

no opinio

ni

Un equipaggio ha riferito di non aver potuto utilizzare
nessuno dei due autogonfiabili imbarcati. Il primo
perché trascinato in mare dal tetto della cabina ed il
secondo perché non fu possibile estrarlo da sotto al
pozzetto ove era stivato essendosiincastrate traloro le
tavole del pagliolo. o
Solo un equipaggio ha esplicitamente detto che Fauto-
gonfiabile era stivato in modo troppo sicuro. Comun-
que lo skipper dello yacht che ne ordind Fabbandono
ha stimato che, in condizioni estremamente . difficili,
trascorsero solo cinque minuti tra il momento in cui fu
presa la decisione di abbandonare lo yacht e imbarco
dellintero equipaggio sul battelio gia gonfiato. -

Molti concorrenti hanno detto di ritenere che'il miglior
posto per stivare 'autogonfiabile era in cabina. Comun-
que in uno yacht dove il battello era stivato in cabina
€ss0 venne portato nel pozzetto € messo in.mare per
misura precauzionale, operazione che richiese da due
a tre minuti. 1l battello si gonfio capovolto, venne
raddrizzato ma il cavetto di ritenuta si spezzd e l'auto-
gonfiabile ando perduto. . R
La Tavola 3.29 riporta le risposte fornite da coloro.che
usarono autogonfiabile. Queste risposte siriferiscono
ad approssimativamente 25 ore che i sopravvissuti
trascorsero negli autogonfiabili di cui sei si rovescia-
rono.

Fatta eccezione per i battelli che si sono gonfiati
capovolti ed hanno dovuto essere raddrizzati, il tra-
sbordo secondo quanto: riferito dalla maggioranza
degli equipaggi si & svolto in modo soddisfacente. Una
eccezione tragica si & verificata quando un autogon-
fiabile, sul quale era un solo uomo di equipaggio che
stava imbarcando materiale di emergenza che gli
veniva passato dallo yacht, si & capovolto. In quel
momento il battello era trattenuto da un corto cavetto
di rimorchio che si spezzd e F'uomo e l'autogonfiabile
andarono perduti. :
Molte lagnanze si riferiscono al fatto che it cavetto di
rimorchio era legato dal lato opposto a quello di
apertura del tendalino, il che rendeva 'accesso inutil-
mente difficoltoso. Un equipaggio trovd difficolta a
entrare nelfautogonfiabile attraverso una stretta aper-
tura a causa delfingombro dei giubbotti di salvataggio.
Molti equipaggi hanno incontrato difficolta per tagliare
il cavetto di ritenuta quando questo non era in corri-
spondenza dellapertura del tendalino.

Un certo numero di commenti degni di considerazione
siriferiscono alla stabilita degli autogonfiabili ed alfuso
delfancora galleggiante. Un autogonfiabile si rovescio
dopo 15 minuti. Tutto Pequipaggio era legato con le
cinture di sicurezza e riusci a raddrizzarlo facilmente
ma lequipaggiamento per la sopravvivenza andd per-
duto. Due ore dopo il battello sicapovolse di nuovo e fu
pil difficile raddrizzarlo perche Fequipaggio era stanco
ed intirizzito dal freddo. A questo punto il tendalino
comincid a stracciarsi. L'equipaggio venne tratto in
salvo 6 ore e mezza dopo da un’'altro yacht mentre era
ancora nel battello. Non erano riusciti a distendere
Fancora galleggiante e non ne fecero uso.

Un autogonfiabile per6 persone si rovescid mentre un
uomo di equipaggio stava accendendo un fuoco a
mano. Si ignora se era in uso Fancora galleggiante. Un
altro battello per 8 persone si capovolse prima che si
riuscisse a trovare dove eraripostafancora galleggian-
te. Venne raddrizzato ma si capovolse immediatamen-
te di nuovo ed il fondo ed il tubolare inferiore si
staccarono da quello superiore e dal tendalino. Questo

TAVOLA 328 |

AUTOGONFIABIL! IN DOTAZIONE E USATI
Fabbricante (marca)

Ange- Altri non
Totale Beaufort Avon RFD Dunlop viniere RAF Winslow | Handic noti
In dotazione 235 74 55 23 8 10 2 6 1 56
Usati 15 5 4 2 — 2 — — 1 1

30



“autogonfiabile era-stato recentemente revisionato ma

non da un agente autorizzato.

3. 69 Un altro autogonfiabile per 8 persone, gonfiatosi capo-
- volto venne raddrizzato ma si capovolse dopo 45
i mmutl e si stacco il tendalino. Questo autogonfiabile &
~stato descritto come “ridotto come una salsiccia” dalle
. onde. L’ancora galleggiante non era in uso.
TAVOLA 3.29
USO DELL AUTOGONFIABILE
Beau- Avon RFD Ange-
fort surviva viniere
BASE 15 5 4 2 2
SIE GONFIATO COME PREVISTO?
Si 10 4 4 - 2
67% 80% 100% 100%
No 3 - - 1 -
i X 20% 50%
Nessuna’risposta 2 1 — 1 -
13% 20% 50%
‘L EQUIPAGGIO E RIUSCITO A TRASBORDARE SENZA CALARSI PRIMA IN M1ARE? 2
Si 12 4 4
80% 80% 100% 50% 100%
No — — — — -
Nessuna risposfa 3 1 — 1 -
20% 20% 50%
Vi E STATO IL TEMPO PER RACCOGLIERE ABITI E EQUIPAGGZIAMENTO’? .
Si 7 3 -
47% 60% 50% 50%
No 1 1 - 2
i 27% 20% 5% 100%
Nessuna risposta 4 1 1 1 -
< 27% 20% 25% 50%
SIETE RIUSCIT! A DISTENDERE L'ANCORA GALLEGGIANTE DIRETTAMENTE? .
Si . 5 2 2 - 1
33% 40% 50% 50%
No 4 1 - 1 1
- 27% 20% 50% 50%
Nessuna risposta 6 | 2 2 1 -
- 40% 40% 50% 50%
L'’ANCORA GALLEGGIANTE INFLUIVA SUL COMPORTAMENTO DEL BATTELLO?
Si 3 2 1 — -
i 20% 40% 25%
No 3 - . 1 1 1
-, 20% 25% 50% 50%
Nessuna risposta 9 3 2 1 1
60% - 60% 50% 50% 50%
"L'AUTOGONFIABILE SI E ROVESCIATO DURANTE LA PERMANENZA A BORDO?
Si 5 2 1 1 1
33% 40% 25% 50% 50%
No 7 2 3 - 1
47% 40% 75% 50%
Nessuna risposta 3 1 — 1 —
20% 20% 50%
ERA IN USO L'ANCORA GALLEGGIANTE AL MOMEN TO DEL ROVESCIAMENTO!
Si - - -
No 4 — 1 o2
27% 20% 50% 100%
Nessuna risposta 1" 4 4 1 —
73% 80% 100% 50%
TUTTO O QUAS| TU"TO LEQUIPAGGIO ERA SEDUTO-AL MOMENTO DEL
ROVESCIAMENTO? 2 1 - 1
Si 27% 40% 25% 50%
No 2 - - 1 1
13% 50% 50%
Nessuna risposta 9 3 3 1 -
60% 60% 75% o 50%
L’ACQUA IMBARCATA INFLUIVA SULLA STABILITA?
Si — - - 1
7% 50%
No 7 2 3 1 -
. 47% 40% 75% 50%
Nessuna risposta 7 3 1 1 1
47% 60% - 25% 50% 50%
IL TRASBORDO E AVVENUTO DISCIPLINATAMENTE?.
Si 10 4 3 - 2
67% 80% 75% 100%
No 1 — — 1 —
7% 5 . 50%
Nessuna risposta 4 1 1 1 -
27% 20% 25% 50%
E STATO POSSIBILE IMBARCARE LA RADIO SULL'AUTOGQONFIABILE?
si - - - - ~
No 8 3 3 1 1
53% 60% 75% 50% 50%
Nessuna risposta 7 2 1 1 t
47% 40% 25% 50% 50%
IL FREDDO E STATO UN FATTORE DETERMINANTE? .
Si 8 2 3 1 1
53% 40% 75% 50% 50%
No 3 2 - - 1
20% 40% 50%
Nessuna risposta 4 1 1 1 =
27% 20% 25% 50%
E STATO POSSIBILE TENERE CHIUSA LA PORTA o] INGRESSO’?
Si 3 - 1
20% 20% 25% 50%
No . ) 1 2 1 1
33% 20% 50% 50% 50%
Nessuna risposta 7 3 1 1 —
47% 60% 25% 50%
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L’equipaggio di un autogonfiabile per 6 persone diste-
se fancora galleggiante senza difficolta ma lo skipper
ebbe la sensazione che il battello sifosse appesantito,
le onde frangevano sul tendalino e Fequipaggio ebbe il
timore che si capovolgesse. L'ancora galleggiante
venne ritirata a bordo e il battello riacquisto leggerezza
e galleggiabilitd. L’autogonfiabile non si capovolse e
I’equipaggio venne tutto messo in salvo in meno di
un’ora. Successivamente lo skipper consuito il fabbri-
cante che confermd che nelle condizioni sperimentate
la galleggiabilith poteva essere migliore senzal'ancora.
Comunque fautogonfiabile rimasto a galla piu tempo
prima del salvataggio (8 ore), uno per 6 persone, non si
capovolse e l'equipaggio ha descntto come. segue
Fuso delfancora galleggiante;

“L’ancora venne distesa quando il battello alla deriva lascid lo
yacht. Resistette da mezz'ora a un'ora e poi si staccd in due punti-
uno presso Fancora e laltro presso il cavo di ritenuta del battello.
Con il materiale esistente a bordo-venne improvvisata un'altra
ancora ma anche questa venne a mancare dopo qualche ora.

L'ancora galieggiante compie tre funzioni:

1. Riduce la velocita della deriva.

2. Stabilizza Pautogonfiabile rispetto al vento.

3. Stabilizza le sacche del fondo rispetto al mare. '

Non so se sotto al fondo del battello vi fossero sacche stabilizzatri-
ci, in ogni caso non si capovolse anche se in diverse occasioni si &
curvato “a banana” e si & riempito a meta d'acqua perifrangenti. In
ogni occasione i cerchi pressati e sgonfiati dovevano essere
gonfiati a mano. L’ass‘etto del battello rispetto al mare non sembra
essere importante. E meglio tenere verso il vento il lato del
tendalino fissato al battello per essere al riparo dal vento e dalle
onde. Comunque se la chiusura delfingresso & ben fissata cid ha
minore importanza. Infine si & indotti a desiderare di ridurre la
velocita di deriva ed io sono giunto alla conclusione che in
condizioni di tempesta, & preferibile, e lautogonfiabile corre meno
rischi, se deriva alla stessa velocita delle onde”.

Altri commenti sfavorevoli si registrano a proposito
della protezione che gli autogonfiabili offrono contro le
onde ed il freddo. Molti equipaggi ritengono che le
sistemazioni di chiusura dellaccesso attraverso il ten-
dalino sono inadeguate e che questo punto & prevalen-
te rispetto alfimportanza di tenere 'apertura sottoven-
to. Il freddo era uno dei pericoli corsi dagli equipaggi
rimasti per diverso tempo negli autogonfiabili. Alcuni
hanno suggerito che ampie coperte avrebbero risolto il
problema, altri che il fondo gonfiabile poteva costituire
un notevole miglioramento.

Per quanto riguarda le coperte delle prove eseguite
alcuni anni fa ne hanno dimostrato la quasi inutilita in
un autogonfiabile. Le coperte sono molto efficienti nel
prevenire la perdita di calore per radiazione ma la
maggior perdita di calore sofferta dai sopravviventi in
un autogonfiabile & per conduzione attraverso il fondo
del battello, ed uno strato di coperte offre al riguardo
poca protezione.

Molte critiche si riferiscono alla mancanza di cavi e
tientibene allesterno ed intorno agli autogonfiabili. L'e-
quipaggio dello yacht “Morningtown” si & tenuto per
breve tempo affiancato ad un autogonfiabile senza
riuscire ad agganciarlo ed a farlo ruotare in corrispon-
denza dellapertura del tendalino.

E chiaro che gli autogonfiabili non hanno rappresen-
tato quel sicuro rifugio che gli equipaggi si attendeva-
no. Sette vite umane sono andate perdute in incidenti
associati agli autogonfiabili, tre di tali disgrazie sono
direttamente attribuibili alle deficienze di detti battellie
gli yacht che queste sette persone hanno abbandona-
to sono poi stati successivamente ritrovati a galla e
rimorchiati in porto. Comunque 14 vite sono state
salvate in incidenti per i quali i sopravvissuti si erano
affidati agli autogonfiabili, lasciando barche che non
sono state recuperate. Molti equipaggi hanno utiliz-
zato con successo autogonfiabili per trasferirsi dagli
yacht agli elicotteri o altre barche o navi. E chiedere
molto ad un piccolo galleggiante di offrire un sicuro
rifugio in condizioni che riescono a sopraffare un
grosso yacht ma cid & quanto ci si attende da un
autogonfiabile.
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3/J GIUBBOTTI DI SALVATAGGIO

Il 91% della flotta ha riferito che gli yacht erano
equipaggiati con giacche di salvataggio conformi alla
norma BS3595, e che il 37% aveva mezzi di galleggia-
mento. Il 43% ha riferito che le giacche di salvataggio
venivano regolarmente indossate durante latempesta,
il 53% che non venivano invece indossate. il 39% ha
asserito che i giubbotti di salvataggio costituivano un
impedimento nel manovrare, identica percentuale ha
asserito esattamente il contrario.

Gli equipaggi, ai fini della efficacia dellequipaggia-
mento di emergenza, hanno attribuito pil importanza
alle cinture di sicurezza che ai giubbotti. Soltanto dieci
risposte relative al tipo delle giacche usate sono state
ricevute, due dichiarano che la galleggiabilita da esse
fornite era molto buona, sette che era buona ed una
che non era efficiente.

Tre relazioni affermano che sono stati visti o recuperati
corpi galleggianti sulfacqua a faccia in gilu nonostante
che fossero provvisti di giubbotto. In uno dei casi
osservati, la testa del naufrago era scivolata fuori dal
colletto del giubbotto rimasto attaccato solo mediante
il nastro della cintura e scivolato dietro la schiena della
vittima. Siignora se questa giacca, conforme al BS3595,
era stata oppur no indossata inizialmente in modo
corretto. L'autopsia eseguita successivamente ha sta-
bilito che la morte non era stata causata da annega-

" mento ma dal freddo o cause concomitanti, ed & quindi

probabile che fino al momento del trapasso il giubbotto
abbia fornito adeguato galleggiamento. Comunque un
autorevole commento di coloro che hanno effettuatoil
recupero lascia dubbiosi sulla totale ed effettiva validi-
ta del “British Standard Specification” in quanto non
contempla norme per i legacci del colletto delle giac-
che di salvataggio.

Un ulteriore rapporto dello stesso fabbricante della
predetta giacca si riferisce ad un membro di equipag-
gio che saltd in acqua per essere recuperato da un
elicottero:

“La giacca si dimostrd molto efficiente e tenne la testa di colui
che era in mare ben fuori dalfacqua. Il sistema di autogonfiaggio
gonfio la giacca solo a meta.”

Un tipo di giubbotto, attualmente non pili in commercio
ma conforme al BS3595, & stato criticato per il mecca-
nismo di gonfiaggio manuale. I| meccanismo venne
accidentalmente attivato dopo che il giubbotto era gia
stato gonfiato soffiandovi dentro, chilo aveva indossa-
to stava per essere strangolato prima che il giubbotto
stesso scoppiasse. Le istruzioni prescrivevano chia-
ramente che il giubbotto non doveva essere gonfiato a
mano se era gia stato gonfiato a bocca. Comunque
linteressato ha osservato che la pena di morte era un
pb troppo severa per chi per ignoranza o accidental-
mente contravveniva alle istruzioni del fabbricante.

Quattro dei sei uomini perduti in mare per rottura delle
cinture di sicurezza non indossavano giacche di salva-
taggio. Poiché nessuno degli yacht coinvolti & riuscito
a recuperare le vittime, non & possibile stabilire se un
giubbotto sarebbe servito per salvare loro la vita, ma si
pud ritenere che esso avrebbe accresciuto le possibili-
ta di successo del recupero.

In alcuni casi i punti di vista espressi da coloro i quali
non fecero uso dei giubbotti pud essere stato condi-
zionato dalla incompatibilita tra giacca di salvataggio e
cintura di sicurezza. E prevalente la convinzione che
occorra dare la priorita alla cintura di sicurezza e che il
giubbotto sia quindi di secondaria importanza. Dai
commenti dei concorrenti sirileva la tendenza a ritene-
re che sia opportuno incorporare giubbotto e cinturain
un unico capo di equipaggiamento. Alcuni ritengono
che il giubbotto gonfiabile sia eccessivamente leggero
ed inconsistente e che la giacca con galleggiabilita
permanente incorporata troppo pesante ed ingom-
brante. Vi & una marcata mancanza di convergenza sul
tipo ideale di giacca di salvataggio; le opinioni differi-
scono sui vantaggi relativi al tipo con galleggiabilita
permanente o con gonfiaggio-orale, manuale o auto-
matico. ‘
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TAVOLA 3.30
Domanda: Dove erano normalmente stivati i fuochi per se-

gnalazioni?
Ritenete che lo stivaggio sia stato soddisfacente?
Totale Soddi~
sfacente |-
Base 235 198
Contenitore asciutto/Impermeabile 143 125
61% 63%
In prossimita del boccaporto d'ingresso 21 18
i 9% 9%
Nel/sul tavolo da carteggio 37 33
. 16% 17%
Prossimita cuccetta di guardia 14 1"
6% 6%
Cassetto in cabina 15 | "
6% 6%
Pronti all'uso 7 7
3% 4%
Cassetto del pozzetto 12 1
5% 6%
Nessuna risposta 13 7
6% 4%

A parte il fastidio provocato dal tipo di indumento e la
sua incompatibilita con la cintura di sicurezza non
sembra che vi siano altri motivi di rilievo per quanto
riguarda le caratteristiche delle giacche disalvataggio.

3/K SEGNALAZIONI PIROTECNICHE

La Tavola 3.30 contiene le risposte relative allo stivag-
gio dei fuochi per segnalazioni. Sembra che i concor-
renti siano rimasti generalmente soddisfatti dei sistemi
per il loro stivaggio. Vi & stata qualche critica a propo-
sito del grosso contenitore di politene nel quale un
fabbricante fornisce fintero corredo di fuochi richiesti
dalle Regole Speciali; Finconveniente lamentato si
riferisce alla difficolta di trovare rapidamente il tipo di
fuoco occorrente il che obbliga a vuotare flintero
contenitore.

La Tavola 3.31 sintetizza fuso dei fuochi e la 3.32 i
giudizi sfavorevoli emessi al riguardo. La maggioranza
di coloro i quali hanno fatto uso dei fuochi hanno
dichiarato che il quantitativo disponibile erainferioreal
bisogno. Non sappiamo se questa lagnanza sia dovuta
alluso indiscriminato fatto dagli equipaggi oppure a
una effettiva deficienza del numero prescritto dalle
Regole Speciali. Molti equipaggi hanno detto di avere
avuto una ampia disponibilita di fuochi a mano rossi ma
scarsezza di razzi rossi a paracadute.

In una relazione & detto che i fuochi hanno funzionato
egregiamente pur essendo rimasti per oltre un'ora a
galla in una pozza dacqua nellautogonfiabile.

A dispetto delle ripetute raccomandazionirivolte per la
standardizzazione del sistema di accensione, molti
equipaggi hanno riferito che i differenti sistemi da
usare per i diversi fuochi ha causato confusioni. Co-
munque, per quanto possa essere desiderabile un
sistema di accensione uniforme, i fabbricanti hanno
dichiarato che cambiare lalinea di produzione sarebbe
molto costoso e impedirebbe lo sviluppo di nuovi e piu
efficienti sistemi.

3/L IMPIANTI ELETTRICI/ MOTORI

Molti equipaggi hanno riferito che fintero impianto
elettrico o parte delle apparecchiature elettriche sono
andare fuori uso durante la regata per allagamento. |
danni allimpianto elettrico sono con tutta probabilita il
risultato delle vie dacqua e non si & tentato di analiz-
zarne le cause e gli effetti.

La Tavola 3.33 indica in quale misura i concorrenti
sono riusciti a mantenere efficienti le batterie di accu-
mulatori durante e dopo la tempesta. 11 77% dellaflotta
e riuscita ad utilizzare per tutto il tempo i normali fanali
di via e il 69% ha detto di aver avvertito la presenza di
altri yacht in prossimita, nel periodo piu violento della
tempesta. {1 16% ha riferito di aver avuto gravi difficolta



3.90

Domanda: Quale percentuale della normale capacita della batteria ritenete di a-

TAVOLA 3.31
FUOCHI PER SEGNALAZIONI

Totale
Base 235
Avete usato fuochi a mano bianchi?
Si 23
10%
No : 200
85%
Nessuna risposta 12
5%
Avete usato razzi bianchi illuminanti?
Si 8
3%
No 201
86%
Nessuna risposta 26
1%
Avete usato razzi rossi di soccorso?
Si 4
17%
No 173
74%
Nessuna risposta 21
9%
Avete usato fuochi a mano rossi?
Si 23
10%
No 189
v 80%
Nessuna risposta 23
10%

sia per filluminazione della bussola che per quella
della cabina. Il questionario non conteneva domande
specifiche sulfuso dei motori. E noto comunque che
molti yacht hanno usato il loro motore durante la
tempesta per cercare di mantenersi in rotta, per man-
tenere la barca nellangolo di incidenza ritenuto piu
sicuro rispetto alle onde, o per allontanarsi dalla costa
della Cornovaglia puntando al largo. Non meno di due
yacht disalberati si sono ritirati con i loro mezzi navi-
gando a motore. Dei tre yacht che hanno raccolto
sopravvissuti da altri yacht o autogonfiabili, due usaro-
no il loro motore per migliorare la manovrabilita. Alcuni
concorrenti che tentarono di usare il métore per mano-
vrare durante la tempesta hanno riferito di non esservi
riusciti per.mancanza di energia elettrica per I'avvia-
mento.

Alcuni concorrenti infine hanno suggerito che le Rego-
le Speciali dovrebbero prescrivere diavere a bordo una

quantita minima prevista di carburante. La base di-

questo suggerimento nella maggioranza dei casi & da
ritenere una opinione generalizzata piuttosto che una
indicazione specifica.

Totale
Base 235
Avete usato razzi Very? '
Si 7
3%
‘No © 195
83%
Nessuna risposta 33
14%
| fuochi hanno funzionato come previsto?

Si : 41
) 17%
No ' 23
10%
Nessuna risposta 17
: 73%

Si sono verificate mancate accensioni?
Si 12
5%
No 43
20%
Nessuna risposta 175
74%

A posteriori portereste un maggior numero
di fuochi?

Si 35
15%
No 112
48%
Nessuna risposta 88
37%

TAVOLA 3.32

Domanda: Commentate brevemente il rendimento dei fuochi
per segnalazioni

Totale

Base 52
Insuccesso per caduta fuori bordo dell’accenditore 2
4%

Inutili/inefficienti 14
28%

Soddisfacenti 28
56%

Eccellenti 4
8%

TAVOLA 3.33

Domanda: Ogni quanto tempo ricaricate normalmente le batterie durante una regata?

ver avuto disponibile durante la tempesta?

Domanda: Quale percentuale della normale capacita
della batteria avevate al termine della re -
gata nell'entrare in porto quando vi siete
ritirato?

Frequenza carica batterie Frequenza carica batterie
Non indicata Giornaliera Due volite 1-2 Ogni due Nonindicata | Giornaliera | Due volte 1-2 | Ognidue
Totale al giorno giorni giorni | Totale al giorno giorni giorni

BASE 235 38 120 34 g’ 17 235 38 120 k) 9 17

0-25% 21 2 9 4 2 1 2 4 14 4 2 2

9% 5% 8% 12% 2% 6% 12% 1% 12% 12% 2% 12%

26-50% 23 5 13 2 - 2 2 6 n - - 3

10% 13% 1% 6% 12% 9% 16% 9% 18%

51-75% 53 8 29 10 1 3 25 3 1 7 1 1

23% 21% 24% 29% 11% ' 18% 1% 8% 9% 21% 1% 6%

75% + 110 8 55 14 6 10 121 18 66 19 6 9

47% 47% 46% 1% 67% 59% 51% | 47% 5% 56% 67% 53%

Lo ignoro 3 — 2 — — 1 1 - 1 - - -
1% 2% 6% M 1%

Nessuna risposta 27 5 14 4 37 7 7 4 ~ 2

) 11% 13% 12% 12% 15% . 18% 14% | 12% 12%
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Sezione 4

Capacita degli Skipper

e degli equipaggi

nel sostenere la tempesta

4.1

4.2

4.3

4.4

4/A LIVELLODELLESPERIENZA DEGLI SKIPPER
E DEGLI EQUIPAGGI

Non occorre qualificazione in termini di competenza o
di esperienza per gli skipper ed equipaggi che si
iscrivono alla regata del Fastnet. Gli skipper e gli
equipaggi dotati di minore esperienza sono probabik
mente destinati ad incontrare maggiori difficolta. Ad
ogni skipper & stato chiesto di definire nei seguenti
termini esperienza dei propri membri di equipaggio:
“Molta esperienza”, “Esperienza adeguata”, oppure
“piuttosto poca esperienza”. E stato anche chiesto di
precisare, a posteriori, se un maggior grado di espe-
rienza dell' equipaggio avrebbe consentito di prendere
differenti decisioni. Le risposte a queste domande di
carattere squisitamente soggettivo sono riportate nel-
la Tavola 4.1. Come era da aspettarsi, gli skipper che
hanno giudicato il loro equipaggio in una certamisuraa
corto di esperienza, hanno anche ritenuto che con un
equipaggio piu preparato le loro iniziative avrebbero
potuto essere differenti. Comunque soltanto una per-
centuale relativamente piccola della flotta ha ritenuto
che gli equipaggi fossero di modesta esperienza.

Si & ritenuto che il mal di mare possa essersi rivelato un
problema considerevole in relazione alle eccezionali
condizioni del mare. Ai concorrenti & stato chiesto:
“Per quanti membri del vostro equipaggio erano da
prevedere condizioni di inefficienza a causa del mal di
mare?”, “Quanti erano parzialmente menomati?”, “Quan-
ti erano seriamente inefficienti?”. Le Tavole 4.2 e 4.3
indicano quanti hanno effettivamente sofferto il mal di
mare in rapporto alle previsioni. Sebbene il numero di
coloro parzialmente inefficienti sia stato leggermente
superiore al previsto quello dei seriamente menomatié
stato lievemente inferiore.

E stato presoin esame anche 'uso delle pillole controil
mal di mare. Dalla Tavola 4.4 sirileva che solo un quarto

degli equipaggi ha fatto uso di pillola il cui effetto &

apparso generalmente efficace. Da cid non si pud
perd dedurre che chiunque soffra di mal di mare possa
trovare nelle pillole un rimedio efficace. Molti non ne
hanno fatto uso perché non ne hanno trovato un tipo
per loro efficace ed esente da effetti collaterali quali la
sonnolenza.

Una questione pilu oggettiva per quanto riguarda l'e-
sperienza era contenuta nellinvito fatto agli skipper di
completare la tabella di cui alla Figura 4.1 per indicare
lalunghezza dei percorsida loro effettuatiin occasione
di regate o traversate. Le risposte sono state tabulate
considerando i ritiri, i rovesciamenti e vari tipi di avarie
ed i risultati figurano nella Tavola 4.5. Da questo
tabulato emerge una lieve indicazione relativa al fatto

TAVOLA 41

Domanda: Come definireste I'equipaggio che avevate a bordo?

Molto esperto?
Di esperienza adeguata?
Di esperienza piuttosto modesta?

Domanda: Ritenete che le iniziative da voi prese avrebbero potuto

essere differenti con un equipaggio pill esperto?

4.5

TAVOLA 4.2-

Domanda: Quante persone a bordo si potevano prevedere
menomate dal mal di mare?

Totale
Base 235
1 Persona 51
2%
1-2 Persone 18
8%
2 Persone 35
15%
3 Persone 13
6%
4 Persone 3
1%

5 Persone 2
1%
6 Persone 1
0%
7 Persone 1
0%
Nessuna risposta 10
47%

TAVOLA 4.3
Domanda: Quante persone sono state parzialmente menoma-
te dal mal di mare? :
Domanda: Quante persone erano realmente inefficienti a cau-
sa del mal di mare?

Parzialmente Ineffi-

menomate cienti

Base 235 235

1 Persona 65 36

28% 15%

1-2 Persone 10 10

4% 4%

2 Persone 31 5

13% 2%

3 Persone 1 3

5% 1%

4 Persone 8 1
3% 0% -

che gli yacht al comando di skipper di provata espe-
rienza che avevano portato a termine piu di 7 regate o
traversate di oltre 500 miglia sono stati coinvolti in
misura minore in ritiri, gravi sbandamenti o avarie,
rispetto agli yacht i cui skipper avevano completato
non piu di due regate o traversate superiori alla
predetta distanza. L'indicazione & comunque molto
lieve e non pud certamente costituire una prova del
fatto che barche al comando di timonieri con minore
esperienza sulle lunghe distanze abbiano corso rischi
eccessivamente elevati.

E stata anche esaminata la questione dell'affiatamento
degli equipaggi abituati da tempo a regatare o navigare
insieme. Il criterio adottato per lindagine si basava sul
numero di regate superiore a 200 miglia nelle quali
almeno due terzi dellequipaggio aveva navigato in-
sieme ovviamente sulla stessa barca. Le risposte
ricevute figurano nella Tavola 4.6 e considerano il
totale della flotta ed i ritiri. Anche qui emerge una lieve
indicazione che i pili esperti sono stati i meno inclini a

Esperienza equipaggio
Totale Molta Adeguata Poca ,

Base 235 124 120 18 Fig. 4.1

Si 17:3/2 8‘1’/? 22%/? 56‘1}’8 Traversate o regate Nessuna 1-2 3-6 70+
No 178 106 7422 92 100 M—200 M

76% 85% 44
Nessuna risposta 18 8 5 — 200 M—500 M
8% 6% 4% Oltre 500 M
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TAVOLA 44

Domanda: Normalmente prendete pillole contro il mal di mare

ritirarsi, ma non appare molto evidenziato il fatto che
laffiatamento dellequipaggio e la familiarita con .la
barca siano stati fattori di determinante importanza.

e nell'affermativa quali ? 4.6 Visono state 49 relazioni relative a persone che hanno
Totale avuto particolari problemi e sono state in gravi condi-
Base 56 zioni in conseguenza di loro menomazioni, non idonei-
Stugeron 29 ta fisica, etd avanzata o troppo giovanile. Questi aspetti
, 52% della capacita individuale di sopportare condizioni di
Sea Legs 2 tempesta non sono state approfonditi. La Tavola 4.7
4% indica come i concorrenti hanno catalogato questi
Dramanine 4 problemi. Un numero molto limitato di skipper ha
7% riferito che in futuro saranno pil rigorosi nelf escludere
Quells 3 dal loro equipaggio persone aventi tali problemi poten-
5% ziali, ma con soli 49 casi su un totale di circa 2500
Avomine 5 concorrenti non sembra che il problema richieda ulte-
9% riori indagini. Certamente non sembra che vi siano
Marzine 4 motivi per limitare la responsabilita dei proprietari nello
7% scegliere il proprio equipagagio. In realta i pochi skipper
Altre 9 insoddisfatti della capacita di resistenza o della scarsa
16% esperienza del loro equipaggio si ritirarono prima della
Nessuna risposta 3 tempesta.
5%
Domanda: Le trovate efficaci? TAVOLA 4.6 :
Totale Domanda: Quante regate oltre 200 miglia i due terzi del vostro
equipaggio del FASTNET aveva precedentemente
Base 56 corso insieme?
M_oderatamente efficaci Totale Abban-
Si 23 dono
41%
N 7 Base 235 : 23
° 13% Nessuna 64 6
S— 27% 26%
gliolto efficaci - 12 3 7
57% 18% 30%
36 77 8
Na 2
4% 33% 35%
Inefficaci 70+ 45 2
Snie icaci _ 19% 9%
No 7 Nessuna risposta 6 -
13% 3%
TAVOLA 45
ESPERIENZA DELLO SKIPPER
B2 Knock- Avarie ~ Avarie Avarie Avarie
down aftrezzatura sistemazioni timone scafo
Totale Abban- Si No Si No Si No ©Si No Si No
dono
235 23 77 136 42 182 31 177 25 196 - 34 185
100-200 miglia m. ‘
Nessuna 2 - - 2 - 2 - 2 - 2 - 2
1% 1% 1% 1% 1% 1%
1-2 7 — 2 5 1 6 1 4 - 7 - 6
3% 3% 4% 2% 3% 3% 2% 4% 3%
36 19 3 8 .10 4 15 4 12 - 19 3 15
8% 13% 10% 7% 10% 8% 13% 7% 10% 9% 8%
70+ 182 19 63 100 36 137 24 143 24 148 29 145
T7% 83% 82% 74% 86% 75% 77% 81% 96% 76% 85% 78%
Nessuna risposta 25 1 4 19 1 22 2 16 1 20 2 17
11% 4% 5% 14% 2% 12% 6% 9% 4% 10% 6% 9%
200-500 miglia m.
Nessuna 6 1 3 3 - 6 - 6 - 6 1 5
3% - 4% 4% 2% 3% 3% 3% 3% 3%
1-2 28 4 13 13 4 24 7 19 4 24 3 24
12% 17% 17% 10% 10% 13% 23% 11% 16% 12% 9% 13%
3-6 41 [} 14 24 11 28 7 30 1 39 7 31
17% 26% 18% 18% 26% 15% 23% 17% 4% 20% 21% 17%
70+ 132 10 42 75 25 100 16 103 18 105 21 103
56% 43% 55% 55% 60% 55% 52% 58% 72% 54% 62% - 56%
Nessuna risposta 28 2 5 21 2 24 1 19 2 22 2 22
12% 9% 6% 15% 5% 13% 3% 11% 8% 11% 6% 12% .
Oltre 500 miglia m.
Nessuna 29 3 10 17 3 25 4 23 4 24 5 23
12% 13% 13% 13% 7% 14% 13% 13% 16% 12% 15% 12%
1-2 52 5 20 29 12 39 [} 43 8 42 8 42
22% 2% 26% 21% 29% 21% 19% 24% 32% 21% 24% 23%
36 ‘62 6 16 30 10 38 10 36 4 44 10 37
2% 26% 21% 2% 24% 21% 32% 20% 6% 22% 29% 20%
70+ 77 5 23 45 H 681 8 58 7 64 9 62
33% 2% 30% 33% 26% 34% 26% 33% 28% 33% 26% 34%
Nessuna risposta 26 4 8 16 6 20 3 17 2 23 3 21
11% 17% 10% 12% 14% 1% 10% 10% 8% . 12% 9% 11%
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TAVOLA 4.7

Domanda: Qualcuno a bordo ha avuto problemi per particolari condizioni?

Totale
Base 235
Si 50
21%
No ] 177
75%
Nessuna risposta ’ 1
5%
Idoneita fisica Menomazioni Troppo anziano Troppo giovane
Si 9 Si 4 Si 7 Si - 10
18% | 8% 14% 20%
No 18 No 20 No 26 No 22
36% 40% 52% 4%
TAVOLA 4.8
. TATTICHE DI SOPRAVVIVENZA
Domanda: Al culmine della tempesta quale ritenete adesso che sia stato il pericolo maggiore?
Tattica di sopravvivenza adottata R.I1—R4
Totale Alla cappa | Traversato In poppa Cavi di Due Tre qualsiasi Tuttee Nessuna
senzavele | senzavele poppa qualsiasi quattro
fR1) fR2) fR3) {R4)
Base 235 26 86 57 46 40 | 13 - 86
Frangenti alti e ripidi 103 10 46 26 19 17 7 - 33
44% 39% 53% 46% 1% 43% 54% 38%
Avarie equipaggiamento 6 1 - 1 1 1 - — 4
3% 4% 2% . 2% 3% 5%
Uomo a mare 15 1 5 4 6 3 2 — 6
6% 4% 6% 7% 13% 8% 15% 7%
Avarie scafo 7 1 1 2 3 2 — — 2
3% 4% 1% 4% 7% 5% 2%
Avarie attrezzatura 13 1 6 3 4 5 - - 4
6% 4% 7% 5% 9% 13% 5%
Eccessiva velocita 9 5 3 4 3 5 1 - 1
4% 19% 3% 7% 7% 13% 8% 1%
Rovesciamento 37 3 18 12 . 10 5 3 — 5
16% 12% 21% 21% 2% 13% 23% 6%
Danni a equipaggio 15 3 5 3 5 3 1 — 4
6% 12% 6% 5% 1% - 8% 8% 5%
Collisione 1 3 4 1 - 1 - — 4
5% 12% 5% 2% 3% 5%
Avarie al timone 7 1 4 3 2 2 1 - 1
3% 4% 5% 5% 4% 5% 8% 1%
Difficolta navigazione 3 1 1 - — — — - 1
1% 4% 1% _ 1%
Appoppamento 10 1 5 3 2 3 1 — 4
4% 4% 6% 5% 4% 8% 8% 5%
Nessuna risposta 30 3 5 3 1 3 - — 21
13% 12% 6% 5% 2% 8% 24%
TAVOLA 4.9
Dornandé; Trovandovi di nuovo in simili condizioni vi regolereste nelio stesso modo?
o ’ R.1—R4
Totale Alla cappa| Traversato Inpoppa | Cavidi Due Tre qualsiasi Tuttee  |Nessuna
senza vele Senza vele poppa qualsiasi quattro
{R1] (R2) {R3) {R4)
Base 235 26 86 57 46 40 13 — 86
Si 179 19 77 | 52 39 35 1" — 49
76% 73% 90% 91% 85% 88% 85% 57%
No 3 — : 2 1 2 1 1 - 1
2% 2% 4% 3% 8% 1%
Nessuna risposta 53 7 7 4 5 4 1 -~ 36
23% 27% 8% 7% 1% 10% 8% 42%
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4.7

4.8

4.9

4/B TATTICA DURANTE LA TEMPESTA

Vi sono quattro categorie di tattiche di sopravvivenza
che possono essere adottate in casi di tempo molto
duro: tenersi alla cappa, derivare senzavele, correre in
poppa senza vele, navigare in poppa mollando di
poppa dei cavi per ridurre la velocith. Le tattiche
adottate da ciascuna barca dipendono dalla stima fatta
dallo skipper del pericolo maggiore che ai fini della
sopravvivenza egli intende evitare o minimizzare. A
tutti i concorrenti & stato chiesto di precisare ora, a
posteriori, quale hanno ritenuto che fosse il maggior
pericolo. Questa era una franca domanda alla quale

-poteva essere data qualsiasi risposta, e le risposte

sono contenute nella Tavola 4.8. La maggioranza delle
risposte sono piu generiche che specifiche e identifi-
cano il pericolo piu nelle condizioni del mare che nei
danni che il mare poteva causare alla barca o alle
persone.

Non vi sono notevoli diversita nelle risposte date da
coloro che adottarono tattiche differenti durante la
tempesta. E forse inevitabile che coloroiqualirimasero
traversati senza vele, rinunziando cosl alla possibilita
dimanovrare allarrivo di grosse e ripide ondate rappre-
sentano la piu alta percentuale di coloro che ritennero
che il maggior pericolo fosse costituito dalle condizioni
del mare. Ed & estremamente difficile accertare l'effi-
cacia di ciascun tipo di tattica di sopravvivenza. La
Tavola 4.9 indica i sistemi usati da ciascuno (un certo
numero di barche tentd differenti tattiche in tempi
diversi). In ogni caso '80% di coloro i quali adottarono
uno qualsiasi dei metodi ritenne che la barca fosse al
sicuro, benché ovviamente in quelle condizioni la
sicurezza era da ritenere un termine relativo.

E stato anche chiesto ai concorrenti se avevano adot-
tato altre tattiche di sopravvivenza al culmine della
tempesta. LaTavola4.10indicalerisposte, interminidi
vele tenute a riva o di particolari metodi di stare alla
cappa. In proposito sono stati ricevuti rapporti pil
dettagliati ma non suscettibili di validi raffronti. Questi
rapporti, insieme ai rapporti dei rovesciamenti, confer-
mano che “il maggior pericolo era quello di essere
investiti da un frangente particolarmente ripido”. Molti
skipper hanno ritenuto che di giorno, vi era la possibili-
ta di vedere in tempo queste onde per evitarle o per
affrontarle con 'angolo diincidenza meno pericoloso. |
seguenti estratti dai rapporti danno una indicazione
delle tattiche adottate da un certo numero di barche e
della loro validita secondo il giudizio degli skipper.

Classe Commento

Classe I” Violento rovesciamento mentre tra-
versato. Questa tattica non sarebbe
mai stata adottata se il timone non
fosse stato in avaria.

Classe I” Continuato a havigare. Tutto normale.

Classe I” Nessun problema navigandoin bolina
larga.

" Classe I" Capovolto e disalberato da onda ec-
cezionalmente ripida. Il mare era mol-
to confuso e non & stato possibile
giudicare 'angolo dimpatto delfonda.

Classe Il Traversato in sicurezza per tre ore

prima di essere violentemente sban-

dato. Successivamente di proposito
velocemente in poppa, 5-10 nodi, il
che sembra sia andato bene.
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TAVOLA 410

Domanda: Se avete adottato tattiche di sopravvivenza che non sie-
te riuscito a descrivere in precedenza precisate quali so-

no state?
Totale Adozione
stesse tattiche

Si No

Base 235 133 4

Solo fiocco 13 9 1

6% 7% 25%

Randa/solo randa di cappa 6 4 -
3% 3%

Randa/randa cappa e fiocco 7 7 —
3% 5%

Alla cappa/timone legato 5 3 1

2% 2% 25%

Alla cappa/timone sotto controllo 8 7 —
3% 5%

Nessuna risposta 196 103 2

83% 77% 50%

Classe III

Classe III"

OO0D34

O0D34

O0D34

Classe IV*

Classe V"

Classe V"

Classe IV"

Classe V"

Classe IV°

Classe V"

Non & stato possibile rallentare suffi-
cientemente la barca nonostante i
cavi mollati di poppa. Subito gravi
cadute dalla cresta delle onde una
delle quali ha prodotto il rovescia-
mento.

Rovesciato mentre correva in poppa
con cavi mollati. La barca sarebbe
stato pilu sicura se avesse camminato
di due nodi pil veloce.

Traversati per mezz' ora, quindi un vio-
lento sbandamento. Tentato con una
piccola vela ditenere la prorain mare.
Sembro andare bene per unora e
mezza dopo di che la barca subi una
rotazione di 360°. Corso in poppa con
cavi e ancora galleggiante per 12 ore
una tattica che sembrd andar bene,
ma il mare si andava calmando.

Traversato per mezz'ora dopo di che
travolti da un'onda che ci avrebbe
rovesciato a qualsiasi angolo d'inci-
denza.

Tenutiin vela con un fiocco da tempe-
sta troppo grande. Saremmo stati mol-
to meglio con randa di cappa.

Tenuti a vento largo con fiocco da
tempesta ma sofferto molti sbanda-
menti.

Apparentemente sicuri finché si pote-
va tenere la barca assolutamente con
la poppa al mare allarrivo di ogni
onda.

Camminato in poppa davanti alle on-
de con successo per molte ore, suc-
cessivamente capovolto da un mare
incrociato apparso improvvisamente.

Straorzato mentre in poppa senza
vele e quindi capovolti dallonda suc-
cessiva con impatto al traverso.

Tre violente sbandate mentre in pop-
pa con cavi mollati. Probabilmente la
barca navigava troppo lentamente.

Nessuna tattica e parsa sicura. Subito
sbandate sia al lasco con fiocco da
tempesta che senzavele e con cavi di
poppa.

In poppa senza vele e con cavi mollati
si era sicuri. Senza cavi la barca era
troppo veloce a qualsiasi-andatura.




Classe IV®  Violentissima sbandata mentre sicor- 4/C TURNI DI GUARDIA E ORGANIZZAZIONE IN
- reva in poppa per dare assistenza ad GENERALE
altra barca. 4.15 La possibilita per qualsiasi nave di rimanere efficiente
Classe V©  Due violente sbandate mentre si era in condizioni di tempo duro dipende dalla capacita del
allacappa. Altre due men'gr;asmor_reva suo skipper e del suo equipaggio di conservare le
ﬁ;gﬁgr%atgﬁues'gﬂﬁfgh eﬁ angidr:'al\_/? proprie forze. Questa capacita fa parte della tradizione
gare di bolina. e deriva daII’os§eNanza de! normali tur_nl di guardia
" . . che devono assicurare che ciascuno abbia ' opportuni-
Classe V*  Navigato al vento con fiocco da tem: ta di riposare cosi come le condizioni lo consentono,
pesta, orzando sulle onde peggiori. E AR o . . g
andata bene e sarebbe andata meghio (’:he_ vi siano suff|C|ent|' pr.ovylst_e allmentgrl e Ch(?
con la randa di cappa invece del fioc- fabitudine alle precauzioni di sicurezza siano cosi
co. radicate da far parte integrale della normale naviga-
Classe V°  Traversati durante la notte e navigato zione. o o
di giorno. Senza gravi problemi. 4.16 LaTavola 4.12 |nd|.ca in gual modg le guardie venivano
Classe V* Capovolto mentre si cercava di navi- o.sservat_e; gli equipaggi hanno ritenuto che la S|tua-'
gare al vento. Non era possibile man- zione alimentare era normale e che Ig mancanza di
tenere la velocita sufficiente per pren- sonno o la stanchezza erano elementi importanti da
dere le onde di prua. tenere in considerazione. In generale gli yacht al
Contessa  Navigato al vento senza particolari comando di skipper piu esperti hanno in certo qual
problemi. mod_o_ nsen.tlto meno disagi; gll equipaggi sono stati
Contessa Tenuta la barca in navigazione senza nutriti meglio e la mancanza di sonno o la stanchezza
- 32 particolar problemi. erano meno diffuse. L _
Contessa Violentemente sbandato mentre tra- 4-17 Molti concorrenti hanno I'Ife!'ItO che il fprte freddo era
32 " versato al mare. un grosso problema. Pochi tra quelli che erano in
coperta riuscivano a mantenersi asciutti e quelli in
\ " . coperta su barche che si rovesciavano erano ovvia-
b o aeavia' e nzuppati Su poche barahe intero equipaggi
tattiche disoprpa?/vivenza offrono una certa sicurezzain & rimasto in cc_)pe.rta dura.nt(_a la fase peggiore del_la
condizioni particolarmente dure di vento e di mare. tempesta per il timore di rimanere intrappolato in
Molti concorrenti hanno suggerito che con vele da cabina durante un capovolgimento. Questo comporta-
tempesta adeguate uno skipper esperto e risoluto mento adesso sembra errato. Due vite sono andate
potrebbe evitare le onde peggiori, o affrontarle ad un perdute perché intrappolate nei pozzetti; in un caso la
angolo dimpatto capace di minimizzarne gli effetti. cintura di sicurezza di un membro di equipaggio ferito
Altri hanno riferito che nel momento peggiore della veniva tagliata per farlo venir fuori dal pozzetto ma la
tempesta la dimen_siongela.forma delle oqde era tale_ vittima non riusci a tenersi aggrappata allo yacht
: g?:vigeilscszgggv:)?;ﬁz n?g?j?lsjlr:lgyggﬁ\éahee;,lilrc?cl;eas:g3: quando questo si raddrizz®; in uno stesso incidente un
loro cammino. | punti di vista espressi risentono del- altro uomo d'equipaggio e annegato per essere rima-
Pabilita degli skipper e probabilmente dei casi fortuiti sto preso nel pozzetto di uno yacht capovolto. Non
che hanno determinato se uno yacht doveva o meno sono stati registrati casi di yacht capovoilti e affondati e
essere travolto da una particolare “onda perversa”. In gli equipaggi che erano rimastiin cabina hanno avuto il
conseguenza della loro veloce formazione e fugace tempo diabbandonare lo yacht dopoil raddrizzamento.
natura, anche durante le ore diurne poteva essere  4.18 Molti skipper limitarono il numero delle persone in
quasi impossibile evitarle. coperta durante la tempesta; su molte barche rimasero
413 LaTavola4.11 indica la misura in cuiiconcorrenti han- in coperta soltanto in due e talvolta il solo timoniere
no cercato di governare le loro barche durante la tem- con un uomo sotto al boccaporto pronto a intervenire.
pes:t_a ela misura in cui si sono resi conto, a posteriori, In qualche caso il timone venne legato e lintero
o N oS h et et s s coogre  cauipaggio o riugb soit coperta, ossenando per
tenere il timone sotto controllo e molti di quelli che non qua_nto possibile, cid che avveniva dai finestrini de"?
Fhanno fatto si sono resi conto ora che avrebbero cabina. Questo comportamento venne -adottato dagli
dovuto farlo. ‘ skipper che ritennero meno grave il rischio di una
4.14 Nessuna formula magica per garantire la sopravviven- _(l:_olhsnone rispettoaquello di perder.e un uomo in mare.
za emerge dalla esperienza di chi & incappato nella enutoconto che 51 barche hannoriferito diaveravuto
tempesta. Vi & comunque qualche illazione che fa unao piu persongtrascmate in mare, diverse pitdiuna
ritenere che una tattica attiva possa avere pil succes- volta, sembra ovviamente ragionevole ridurre il numero
so di una passiva e chi & riuscito a mantenere unacerta di persone in coperta e conseguentemente ridurre al
velocita e governabilith della barca si & trovato meglio. minimo i rischi relativi.
TAVOLA 4.11
Domanda: E stato possibile tenere costantemente qualcuno al timone? Domanda: Ritenete sia stato
importante tenere il
timone sotto con -
RI-R4 trollo?
Totale Alla cappa Traversato In poppa Cavidi Nessuna Qualsiasi Totale Si No
senza vele senza vele poppa
(A1) (R2) (R3) (R4) ,
BASE 235 26 86 57 46 149 86 235 190 21
Si 190 21 67 54 4 125 65 172 165 7
81% 81% 78% 95% 89% 84% 76% 3% 87% 3B%
No 21 2 17 2 4 19 2 37 2 14
9% 8% 20% 4% 9% 13% 2% 16% 12% 67%
Nessuna risposta 24 3. 2 1 1 5 19 26 © 3 —
- 10% 12% 2% 2% 2% 3% 229% 1% 2%
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4.19 Non & probabilmente possibile manifatturare indu- 4.21_ Le procedure di sicurezza, fuso del relativo equipag-
menti da cattivo tempo che possano efficacemente giamento e, in alcuni casi, il recupero di uomini caduti
proteggere nelle condizioni sperimentate dagli equi- in mare sono state delle dure esperienze durante la
paggi partecipanti alla regata del Fastnet. In un caso tempesta. Coloro i quali disponevano di cinture di
lo yacht ha dovuto essere abbandonato mentre un sicurezza con due cavettile hanno trovate utilissime da
uomo di equipaggio si stava togliendo i vestiti bagnati usare nel pozzetto, particolarmente per il timoniere
ed il malcapitato ha dovuto trasferirsi seminudo nel- che non aveva altri punti di appiglio. Molti equipaggi in
Fautogonfiabile. Comungue vi sono stati generalmente aggiunta alle cinture hanno usato le code delle scotte
pochi casi di persone rimaste per lungo tempo con i per legarsi nel pozzetto. Molti skipper eranoriluttantia
vestiti bagnati ed il rischio di cambiarsi d’abito era mandare qualcuno a prua durante la tempesta per
minimo rispetto a quello di eventuali malattie da raf- Povvio pericolo di perderlo fuoribordo. L'insufficienza o
freddamento. la poca robustezza dei punti di attacco perlecinture e

4.20 Noneé possibile determinare in quale misural'ipotermia S:'a?z;?gilgccjjl Firova‘;ereea'ﬂggthzﬁaoole d?ﬁ's'on' re 'atd".
fosse un problema. Pochi rapporti vi fanno riferimento, vele il pericol ed_e zer a lavo er s I)Ilacr era prngo_ '
ma in generale sembra essere un pericolo noto agli di glrgzrrecio f'l an ade ; amv rate aunahp ualrl'npe “r’ﬁ
equipaggi daltomare che cercano di evitarlo. Pochi sare%b st tn :gcqo adie upe? al fc e se lo yacl
equipaggi hanno riferito di non aver preso precauzioni € stato piu sicuro di quanto 1o fosse senza vele.
per proteggere dalfacqua i vestiti nei ripostigli e di  4.22 Si sono ricevuti insufficienti rapporti circa 'uso delle-
essere rimasti completamente privi di indumenti asciut- quipaggiamento di emergenza per il recupero di uomo
ti di ricambio. La maggioranza ha tenuto vestiti di in mare come salvagenti a ferro di cavallo, boette e luci
ricambio in sacchi di politene o comunque impermea- di identificazione o cavi galleggianti, per poter trarre
bili e non si & ridotta allo stato di non poter disporre di conclusioni circa lefficacia di tali oggstti di equipag-
indumenti asciutti. - giamento.

TAVOLA 4.12
COMFORT IN CABINA/NORMALITA
Esperienza dello skipper traversate o regate
superiori a 500 miglia Fastnet Class
Totale 7-2 36 7+ 7] / 1 m v \4
BASE 235 29 52 52 77 8 40 40 52 46 47
ERA POSSIBILE RISPETTARE | TURNI DI GUARDIA ? .
Si 199 20 47 44 68 8 35 33 44 35 42
85% 69% 90% 85% 88% 100% 88% 83% 85% 76% 89%
No 26 7 4 6 6 — 4 6 7 6 3
1% 24% 8% 12% 8% . 10% 15% 13% 13% 6%
Nessuna risposta 10 2 1 2 3 - 1 1 1 5 2
. 4% 7% 2% 4% 4% 3% 3% 2% 11% 4%
ERA POSSIBILE PREPARARE CIBI CALD! E ADATTI DURANTE LA TEMPESTA?| .
Si 18 37 37 63 31 30 37 31 32
72% 55% 1% 71% 82% 100% 78% 75% 1% 67% 68%
No 58 12 14 11 - 12 — 8 10 13 11 14
25% AN% 27% 21% 16% 20% 25% 25% 24% 30%
i 8 1 1 4 2 — 1 — 2 4 1
Nessuna risposta 39% 3% 2% 8% 3% 3% 4% 9% 2%
AVEVATE PREDISPOSTO CIBI ADATT! AL MALTEMPO? . ’
Si 104 13 25 21 35 1 18 15 25 20 24
4% 45% 48% 40% 45% 13% 45% 38% 48% 43% 51%
No 123 15 27 28 39 7 21 24 26 22 22
52% 52% 52% 54% 51% 88% 53% 60% 50% 48% 47%
i 8 1 - 3 3 - 1 1 1 4 1
Nessuna risposta 3% 3% 6% 4% 3% 3% 2% 9% 2%
RITENETE LA MANCANZA DI SONNO E STANCHEZZA SIANO STATE DETERMINANT!{ NEL COMPORTAMENTO?
Si 43 9 14 7 6 1 3 10 10 10 9
18% 31% 27% 13% 8% 13% 8% 25% 19% 2% 19%
No 178 19 35 41 66 7 35 27 41 29 37
76% 66% 67% 79% 86% 88% 88% 68% 79% 63% 79%
i 14 1 3 4 5 — 2 3 1 7 1
Nessuna risposta 6% 3% 6% 8% 6% 5% 8% 2% 15% 2%
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4.23

4.24

4.25

4.26

4.27

4.28

4.29

4/D NAVIGAZIONE

Le circostanze verificatesi nella regata del Fastnet
sono state tali da non far ritenere un fattore cruciale
Paccurata navigazione. Dopo la regata vi sono stati
commenti in merito alle regole del RORC, relative
all'uso di sofisticati aiuti alla navigazione, che avrebbe-
ro aumentato senza alcuna necessita i pericoli della
regata. Si & pertanto esaminata lattitudine alla naviga-
zione, limportanza attribuita allargomento e Faccura-
tezza conseguita dagli equipaggi.

Nel 90% della flotta un.membro dell equipaggio aveva
la specifica responsabilita deila navigazione. La Tavola
4.13 indicalaccuratezza che i concorrentiritengono di
aver conseguita, la misura in cui fincertezza della
posizione costituiva un fattore importante che influiva
sulie decisioni prese e I'orientamento verso una modi-
fica del regolamento per consentire luso di aiuti
sofisticati alla navigazione.

Gli aiuti alla navigazione il cui uso & vietato sono
indicati nelle condizioni generali 12 (n}):

“Per conoscenza dei proprietari i seguenti sono specificatamente
proibiti: Radar, Omni; Loran; Satnav, Decca; Omega; radiogonio-
metri automatici o autocercanti; trasmissioni radio preordinate per
fuso di singoli concorrenti, incluso trasmissioni yacht-a-yacht e
yacht-a-nave”.

Alcuni concorrenti sono favorevoli ad una attenua-
zione dei suddetti divieti ma il doppio di essi vi si
oppone. Poiché soltanto '11% della flotta ha riferito
che lincertezza del punto nave ha influito sulle deci-
sioni prese, non sembra che vi siano motivi determi-
nanti per ritenere che una attenuazione dei divieti
renderebbe significativamente il regatare piu sicuro.

Il punto di vista dei concorrenti sulla misura in cui la
profondita delfacqua ha influito sulla condizione de!
mare & espresso nella Tavola 4.14. La topografia del
fondo marino tra Lands End e il Fastnet figura nella
British Admiralty Chart 2469, pubblicata nel 1978.

. Sulla maggior parte dellarea la profondita &€ di100-120

metri, che si riduce a 62 metri sul Labadie Bank, 71
metri sul North West Bank e un po sotto ai 50 metri
intorno alla Roccia del Fastnet. A occidente delf North
West Bank vi & una roccia affiorante, Haig Fras, con
una profondita di almeno 38 metri ma questa & acirca
10 miglia a sud-ovest della linea lossodromica dal
Fastnet al Bishop. Le profondita e le linee batimetriche
riportate sulla carta derivano da rilevazioni approssi
mative non essendo mai stata effettuata una rilevazio-
ne completa e sistematica della zona.

La maggioranza dei concorrenti ha ritenuto che la
profondita delfacqua abbia influenzato lo stato del
mare, ma si tratta di una risposta soggettiva non
confortata dalfopinione degli esperti. (Si veda allegato
2/A). E possibile che vi siano nella zona bassifondi o
punti di maggiore profondita non riportati alle autorita
idrografiche ma meno della meta dellaflotta ériuscitaa
navigare con una precisione maggiore di piu 0 meno 5
miglia. Di conseguenza & impossibile dedurre valide
indicazioni circa l'influenza che bassifondi, quali Laba-
die Bank, abbiano prodotto sulle condizioni del mare.

LaTavola4.15 indicain quale misuragli yacht avevano
a bordo carte nautiche sufficienti e in quale misura
lacqua le aveva rese inutilizzabili. Al momento della
regata vi era stato uno sciopero al Dipartimento Idro-
grafico che aveva ridotto la disponibilita di carte nau-
tiche. E comunque spiacevole che il 18% della flotta
abbia riferito di non avere a bordo carte in scala adatta
per poter scegliere con facilita porti o ridossi.
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TAVOLA 4.13

Domanda: Durante latempesta potevate determinare con esattezza

il punto nave?
(a) megliodi+ o0 —

5 miglia?

(b) meglio di + 0 — 15 miglia?
{c) peggio di + o — 15 miglia?

Domanda: Era l'incertezza della posizione un fattore importante
sulle decisioni prese durante la tempesta?

Domanda: A posteriori, sareste favorevole ad una modifica della
politica del RORC per consentire 'uso di apparati per la
navigazione iperbolica? (ricordate che apparati sofistica-
ti assorbono energia dalle batterie dello yacht).

Fastnet Class
Totale 0 ! 1" i v 1
BASE 235 8 40 40 52 46 47
POTEVATE DETERMINARE IL PUNTO NAVE CON APPROSSIMAZIONE DI + o — 5 MIGLIA?
Si 103 5 2 24 25 1 16
44% 83% 55% 60% 48% 24% 3%
No 53 1 5 6 9 18 12
23% 13% 13% 15% 17% 39% 26%
Nessuna risposta 79 2 13 10 18 17 19
34% 5% 3B% 25% 35% 37% 40%
POTEVATE DETERMINARLO CON APPROSSIMAZIONE DI + o0 — 15 MIGLIA?
si 109 3 15 14 24 24 28
46% 38% 38% 35% 46% 52% 60%
No 13 — 1 2 2 4 3
8% 3% 5% 4% 9% 6%
Nessuna risposta 113 5 24 24 26 18 16
48% 83% 60% 60% 50% 39% A%
PEGGIO DI + o — 15 MIGLIA? . ”
Si 18 - 1 — 3 7 6
8% 3% 6% 15% 3%
No 46 2 5 5 8 13 12
20% 25% 13% 13% 15% 28% 26%
Nessuna risposta 7 6 34 35 41 26 29
73% 75% 85% 88% 79% 57% 62%
L'INCERTEZZA E STATA DETERMINANTE RISPETTO ALLE DECISIONI PRESE?
Si 27 1 7 3 8 4 4
11% 13% 18% 6% 15% 9% 9%
No 190 4 29 33 43 38 41
81% 50% 73% 83% 83% 83% 87%
Nessuna risposta 18 3 4 4 1 4 2
8% 38% 10% 10% 2% 9% 4%
SARESTE FAVOREVOLE AD UNA MODIFICA DELLE NORME SUGLI AIUTI ALLA NAVIGAZIONE?
si : 67 5 19 16 12 9 6
29% 83% 48% 40% 23% 20% 13%
No 151 1 17 2 39 30 40
64% 13% 43% 55% 75% 65% 85%
Nessuna risposta 18 2 5 2 1 7 1
8% 25% 13% 5% 2% 15% 2%




TAVOLA 4.14

Domanda: Avete cercato di evitare zone di bassifondi?
Domanda: Ritenete, a posteriori, che la profondita delfacqua abbia influito sulle condizioni del mare?

Fastnet Class B2 Knockdown
Totale 0 / i n w v Si No
235 8 40 40 52 46 47 77 136
AVETE CERCATO DI EVITARE ZONE DI BASSIFONDI?

Si : 62 3 11 14 14 9 1 24 32
26% 38% 28% 35% 27% 20% 23% 31% 24%
No 147 -4 25 23 ] 33 30 30 45 92
63% 50% 63% 58% 63% 65% 64% 58% 68%
Nessuna risposta 27 1 5 3 5 7 6 8 12
1% 13% 13% 8% 10% 15% 13% 10% 9%

RITENETE CHE LA PROFONDITA ABBIA INFLUITO SULLE CONDIZION! DEL MARE?
Si ‘ 135 7 21 27 26 23 29 48 76
57% 88% 53% 68% 50% 50% 62% 62% 56%
No- 75 — 14 9 20 17 15 21 49
32% 35% 23% 38% . 37% 32% 27%- 36%
‘Nessuna risposta 26 1 5 4 6 6 4 8 12
1% 13% 13% 10% 12% 13% 9% 10% 9%

TAVOLA 4.15

Domanda: Avevate a bordo carte sufficienti e pubblicazioni nautiche per decidere se dirigere verso un porto di ridosso?
Domanda: I} deterioramento delle carte ripetutamente bagnate ha reso difficile o impossibile la navigazione?

Fastnet Class
Totale 0 / ! n v 4
Base 235 8 40 40 52 46 : 47
AVEVATE CARTE SUFFICIENTI PER ORIENTARV!. SUI PORTI DI RIDOSSO? :
Si 182 8 32 29 41 32 38
77% 100% 80% 73% 79% 70% 81%
No 42 - 5 9 10 10 8
18% 13% 23% 19% 22% 17%
Nessuna risposta 1 — 3 2 1 4 1
5% 8% 5% 2% 9% 2%
LA NAVIGAZIONE S| E RESA DIFFICILE PERCHE LE CARTE ERANO BAGNATE? '
Si - 65 1 5 6 19 18 15
28% 13% 13% 15% 37% 39% 32%
No 160 6 32 32 32 25 32
68% 75% 80% 80% _ 82% 54% 68%
Nessuna risposta 10 1 3 2 1 3 -
4% 13% 8% 5% 2% 7%
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TAVOLA 4.16

Motivi principali e secondari del ritiro (neli’ordine)

Fastnet Class Lunghezza/dislocamento B2d!;r:$nc ke
0 | li 1] v v 121— 150— 175— 200— 25— 250+ .
Totale 149 174 189 24 | 249 si No
120
BASE 235 8 40 40 52 46 47 4 15 16 78 50 16 7 77 136
STANCHEZZA DIFFUSA DELL'EQUIPAGGIO
Si 13 - - 2 2 2 7 - - 1 4 5 1 -1 6 7
6% 5% 4% 4% 15% 6% 5% 10% 6% 14% 8% 5%
No 63 1 6 8 15 12 20 1 4 7 22 17 4 - 27 33
27% 13% 15% 20% 29% 26% 43% 25% 27% 44% 28% 34% 25% 35% 24%
Nessuna risposta 159 7 34 30 35 32 20 3 1" 8 52 28 1 6 44 96
8% 88% 85% 75% 67% 70% 43% 75% 3% 50% 67% 56% 69% 86% 57% 1%
Si 46 — 3 8 T12 10 12 1 g 4 2 16 12 1 1 17 27
20% 8% 20% | 23% 2% 26% 25% 27% 13% 21% 24% 6% 14% 2% 20%
No 44 1 4 5 9 1 13 — 2 5 15 13 3 2 18 23
19% 13% 10% 13% 17% 24% 28% 13% 31% 19% 26% 19% 29% 23% 17%
Nessuna risposta 145 7 33 27 31 25 22 3 9 9 47 25 12 4 42 86
62% 88% 83% 68% 60% 54% 47% 75% 60% 56% 60% 50% 75% 57% 55% 63%
MAL DI MARE
Si 3 - - 2 1 - - - - - 1 — 2 - - 3
1% 5% 2% 1% 13% 2%
No 76 1 6 8 20 12 27 1 6 8 26 20 3 1 35 39
2% 13% 15% 20% B% 26% 57% 25% 40% 50% B% 40% 19% 14% 45% 29%
Nessuna risposta 156 7 34 30 31 34 20 3 9 8 51 30 1 6 42 94
66% 8% 85% 75% 60% 74% 43% 75% 60% 50% 65% 60% 63% 86% 55% 69%
Si 2 - 1 3 6 7 5 — 1 1 8 7 1 1 8 13
9% 3% 8% 12% 15% 1% 7% 6% 10% 14% 6% 14% 10% 10%
No 61 1 5 6 1 14 22 1 4 6 21 17 2 2 25 32
) 6% 13% 13% 15% 21% 30% 47% 25% 27% 38% 27% 34% 13% 2% 2% 24%
Nessuna risposta 152 7 34 31 35 25 20 3 10 9 49 26 13 4 44 91
65% 88% 85% 78% 67% 54% 43% 75% 67% 56% 63% 52% 81% 57% 57% 67%
MORALE DEPRESSO
Si 5 - — 1 4 - — - - — 4 - 1 - 2 3
2% 3% 8% 5% 6% 3% 2%
No 80 1 6 11 19 14 27 1 7 9 25 20 . 4 1 35 42
34% 13% 15% 28% 37% 30% 57% 25% 47% 56% 32% 40% 25% 4% 45% 3%
Nessuna risposta 150 7 34 28 29 32 20 3 8 7 49 30 " 6 40 91
4% 8% 85% 70% 56% 70% 43% 75% 53% 4% 63% 60% 69% 86% 52% 67%
Si 23 - 3 1 6 8 5 — 2 2 9 6 1 2 8 15
10% 8% 3% 12% 17% 1% 13% 13% 12% 12% 6% 2% 10% 1%
No 58 1 4 7 9 14 21 1 3 6 18 18 3 1 24 30
25% 13% 10% 18% 17% 30% 45% 25% 20% 38% 23% 36% 19% 14% 31% 2%
Nessuna risposta 154 7 33 32 37 24 21 3 10 8 51 26 12 4 . 45 91
66% 88% 83% 80% 71% 62% 45% 75% 67% 50% 65% 52% 75% 57% '58% 67%
STANCHEZZA DELLO SKIPPER
Si 3 - - - 1 1 1 - - 1 2 - — - 3 -
1% 2% 2% 2% 6% 3% 4%
No 76 1 6 9 19 13 26 1 6 8 25 20 3 1 32 41
R% 13% 15% 23% 37% 28% 55% 25% 40% 50% 32% 40% 19% 14% 42% 30%
Nessuna risposta 156 7 34 31 32 32 20 3 9 7 51 30 13 6 42 95
66% 88% 85% 78% 62% 70% 43% 75% 60% 44% 65% 60% 81% 86% 55% 70%
Si 26 — 1 3 7 6 9 - 3 1 10 7 3 - 9 15
M% 3% 8% 13% 13% 19% 20% 6% 13% 14% 19% 12% 11%
No 60 1 5 8 12 15 17 1 4 5 20 18 2 3 24 33
2% 13% 13% 20% 3% 33% 36% 25% 27% 3% 26% 36% 13% 43% 31% 24%
Nessuna risposta 149 7 34 29 33 25 21 3 8 10 48 25 11 4 44 88
63% 88% 85% 73% 63% 54% 45% 75% 53% 63% 62% 50% 69% 57% 57% 65%
AVARIE ALLA BARCA
Si 45 — 9 4 9 6 16 - 6 7 13 10 1 1 27 18
19% 23% 10% 17% 13% % 40% 44% 17% 20% 6% 14% 35% 13%
No 57 1 3 9 16 1" " 16 1 4 4 21 14 4 1 21 33
24% 13% 8% 23% 31% 24% 34% 25% 27% 25% 27% 28% 25% 14% 27% 24%
Nessuna risposta 133 7 28 27 27 29 15 3 5 5 44 26 " 5 29 85
57% 88% 70% 68% 52% 63% 32% 75% 33% 31% 56% 52% 69% 71% 38% 63%
Si 23 — 1 2 -9 3 6 — 5 1 6 2 1 1 15 7
10% 3% 5% 17% 7% 13% - B% 6% 8% 4% 6% 14% 19% 5%
No 54 1 4 7 9 16 17 1 — 3 22 20 2 2 16 34
% 13% 10% 18% 17% 35% 36% 25% 19% 28% 40% 13% 29% 21% 25%
Nessuna risposta 158 7 35 31 34 27 24 3 10 12 50 28 13 4 46 95
) 67% 88% 88% 78% 65% 59% 51% 75% 67% 75% 64% 56% 81% 57% 60% 70%
DANNI, FATALITA ALLE PERSONE
Si 10 — - 1 2 4 3 - — 1 4 4 - - 7 2
4% 3% 4% 9% 6% . 6% 5% 8% 9% 1%
No 73 1 6 1 20 10 23 1 6 7 23 18 5 1 27 43
31% 13% 15% 28% 38% 2% 49% 25% 40% 44% 29% 36% 3% 14% 35% 2%
Nessuna risposta 152 7 34 28 30 32 21 3 9 8 51 28 11 6 43 91
65% 88% 85% 70% 58% 70% 45% 75% 60% 50% 65% 56% 69% 86% 56% 67%
Si 13 - — - 6 4 3 - 3 - 6 3 - - 9 3
6% 12% 9% 6% 20% 8% 6% 12% 2%
No 65 1 6 8 13 16 19 1 2 5 24 18 4 3 20 4
28% 13% 15% 20% 25% 35% 40% 5% 13% 31% 31% 36% 25% 43% 26% 30%
Nessuna risposta 157 7 34 32 33 26 25 3 10 1 48 29 12 4 48 92
67% 88% 85% 80% 63% 57% 53% 75% 67% 69% 62% 58% 75% 57% 62% 68%
RISCHIO DI PEGGIORARE ESISTENTI PICCOLE AVARIE
Si 22 1 1 2 7 4 7 — 5 2 7 3 1 — 13 8
9% 13% 3% 5% 13% 9% 15% 33% 13% 9% 6% 6% 17% 6%
No 63 — 5 10 16 12 18 1 2 6 21 18 5 1 23 38
1% 13% 25% 31% 26% 38% 25% 13% 38% 27% 36% 31% 14% 30% 8%
Nessuna risposta 150 7 34 28 29 30 22 3 8 8 50 29 10 6 4
64% 88% 85% 70% 56% 65% 47% 75% 53% 50% 64% 58% 63% 86% 53% 66%
Si 25 — — 5 6 5 9 — 1 2 12 4 1 — 15 9
1% 13% 12% 1% 19% 7% 13% 15% 8% 6% 19% 7%
No 47 — 6 5 7 14 13 1 — 4 16 16 2 3 1 3
20% 15% 13% 13% 30% 28% 25% 25% 19% 2% 13% 43% 14% 24%
Nessuna risposta 163 8 34 30 39 27 25 3 14 10 51 60 13 4 51 94
69% 100% 85% 75% 75% 59% 53% 75% 93% 63% 65% 60% 81% 57% 66% 69%
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segue: TAVOLA 4.16

Fastnet Class Lunghezza/disiocamento B2 Jmfk-
© Total 0 | il mn v \% : 121— 150— 175— 200— 225— 250
otale Meno di 149 174 199 224 249 * Si No
120
MANCANZA DI FIDUC!A NELLA POSSIBILITA DELLO YACHT DI RESISTERE ULTERIORMENTE
Si 12 — - 2 4 2 3 - 1 - 6 2 — - 9 3
5% 5% ‘8% 4% 6% 7% 8% 4% 12% 2%
No 68 1 6 10 18 10 22 1 6 9 20 19 5 1 26 40
29% 13% 15% 25% 35% 22% 47% 25% 40% 56% 26% IB% 31% 14% H% 29%
Nessuna risposta 155 7 34 28 30 34 22 8 7 52 29 1 6 42 93
66% 88% 85% 70% 58% 74% 47% 75% 53% 44% 67% 58% 69% 86% 55% 68%
Si 22 — 1 3 5 9 4 1 1 — 8 8 - - 10 11
9% 3% 8% 10% 20% 9% 25% 7% 10% 16% 13% 8%
No 57 1 5 5 mn 13 21 — 3 7 20 16 4 3 20 33
24% 13% 13% 13% 21% 28% 45% 20% 44% 26% 32% 25% 43% 26% 24%
Nessuna risposta 156 7 34 32 36 24 22 11 9 50 26 12 4 47 92
66% 88% 85% -80% 69% 52% 47% 75% 73% 56% 64% 52% 75% 57% 61% 68%
BATTERIE MOLTO SCARICHE
Si 2 - — 1 — -~ 1 1 - - — 1 - - - 2
1% 3% 2% %% [ 2% 1%
No 81 1 6 1 20 13 28 — 7 9 27 20 5 1 36 43
34% 13% 15% 28% 38% 28% 60% 47% 56% 35% 40% 31% 14% 47% 32%
Nessuna risposta 152 7 34 28 32 33 18 8 7 51 29 1 6 41 N
65% 88% 85% 70% 62% 72% 38% 75% 53% 44% 65% 58% 69% 86% 53% 67%
Si 16 — 1 — 7 5 3 - 2 — . 3 7 1 — ] 6
7% 3% 13% 1% 6% 13% 4% 14% 6% 12% 4%
No 72 1 6 8 13 18 24 - 3 7 28 20 3 3 27 41
31% 13% 15% 20% 25% 39% 51% 20% 44% 36% 40% 19% 43% 35% 30%
Nessuna risposta 148 7 33 32 33 23 20 10 9 48 23 12 4 41 90
63% 88% 83% 80% 63% 50% 43% 100% 67% 56% 62% 46% 75% 57% 53% 66%
INCERTEZZA DEL PUNTO NAVE ,
Si 5 — 2 1 1 - 1 — 1 - 3 1 - —~ 3 2
2% 5% 3% 2% 2% 7% 4% 2% 4% 1%
No 7% 1 5 11 20 13 27 1 6 9 25 22 5 1 35 42
. 34% 13% 13% 28% 38% 28% 57% 25% 40% 56% 32% 44% 31% 14% 45% 31%
Nessuna risposta 151 7 33 28 31 33 19 8 7 50 27 n 6 39 92
64% 88% 83% 70% 60% 72% 40% 75% 53% 4% 64% 54% 69% 86% 51% 68%
Si 6 — — 2 1 2 1 — 1 — 2 — 1 — 3 2
3% 5% . 2% 4% 2% 7% 3% 6% 4% 1%
No 76 1 6 8 14 20 25 1 3 7 27 23 3 3 28 43
2% 13% . 15% 20% 27% 43% 53% 25% 20% 44% 35% 46% 19% 43% 38% 32%
Nessuna risposta 153 7 34 30 37 24 21 3 " 9 49 27 12 4 45 AN
85% 88% 85% 75% MM% 52% 45% 75% 73% 56% 63% 54% 75% 57% 58% 67%
SCARSEZZA DI CIBO ACQUA, CARBURANTE
Si — — - — — — — — — — - — — — - —
No 84 1 6 12 22 13 28 1 7 9 22 4 1 36 45
36% - 13% 15% 30% 42% 28% 60% 25% 47% 56% 35% 44% 25% 14% 47% 33%
Nessuna risposta 151 7 34 28 30 33 19 3 8 7 51 28 12 6 41 91
64% 88% 85% 70% 58% 72% 40% 75% 53% 44% 65% 56% 75% 86% 53% 67%
Si 1 — — — — 1 — — — — — — 1 — 1 —
' 0% 2% 6% 1%
No 77 1 6 9 14 20 25 1 4 7 28 23 3 3 30 43
3% 13% 15% 23% 27% 43% 53% 25% 27% 4% 36% 46% 19% 43% 39% 32%
Nessuna risposta 157 7 34 31 38 25 22 3 11 9 50 27 12 4 46 93
67% 88% 85% 78% 73% 54% 47% 75% 3% - 56% 64% 54% 75% 57% 0% 68%
4/E RITIRI che le condizioni erano troppo rischiose per continua-

4.30 Ai concorrenti & stato chiesto di precisare i motivi del re e girare la Roccia. Molti yacht che avevano superato
ritiro dalla regata indicando il movente principale e senzadanni la tempesta si sonotrovatifuorirotta molte
quelli secondari. Le risposte sono contenute nella miglia sottovento e un lungo bordeggio verso la Roccia
Tavola 4.186. non aveva alcuna attrattiva.

4.31 Un totale di 171 equipaggi che hanno restituito i 4.33 Alcuni concorrenti che cercarono ridosso in portiirlan-
questlonarlt Si ?onq ritirati. Nella Tavola 4.16 & com- desi avrebbero potuto, in differenti condizioni, ripren-
ipnrgfsfi(z;i:r?zeo:jae I?a %Ia:cioonc]i%g\llil epc;LT;arégc;orrjnnaesrﬁglﬁ dere la regata in seguito a miglioramento del tempo.
equipaggi hanno denunziato pil di un motivo determi- ?f?r?tu queh Ia_lnto_témta df?nlel pe:dl':e di wteltuma.r;z fece
nante. Quando non & indicato un motivo determinante irettere che il tributo tinale era troppo alto e indusse
si pud ritenere che il ritiro sia dovuto a cause non tutti quelli che avevano guadagnato un porto a non
connesse con danni allo yacht o alle persone. Sarebbe riprendere il mare verso il Fastnet.
ingiusto dire che molti yacht sisono ritirati in condizioni
caotiche. La Tavola 4.17 sintetizza le situazioni degli
yacht che si sono ritirati ed hanno fornito dettagliati TAVOLA 4.17
rapporti. La maggioranza degli yacht che non era
gravemente danneggiata si & ritirata per motivi di SITUAZIONE DELLE BARCHE RITIRATE
prudenza, tenuto conto delle previsioni meteo relative ESCLUSO QUELLE ABBANDONATE
ad ulteriori condizioni di tempesta; gli equipaggi che
erano venuti a conoscenza dei disastri che avevano Non dannegaiate ma che | oonneqgiate| Aimorchiate | Assisite por
colpito gli altri yacht hanno perso ogni interesse nella ' st manon | oscortate | entrare
regata ed hanno pensato che la cosa pil responsabile Non danneggtate B7 B2 n porto
da fare era quella di ritirarsi dalla zona per non Classe O 0 0 0 1 0
intralciare le operazioni di salvataggio. Gli equipaggi Classe 1 2 2 1 7 4
sprovvisti di radio erano ansioni di arrivare in porto al Classe 2 9 5 0 3 3
piu presto possibile per comunicare il loro rientro Classe 3 9 7 5 6 4
(come richiesto in un awviso diffuso dalla BBC) e per Classe 4 13 3 8 7 2
tranquillizzare i loro familiari ed amici.

4 ) ] . . Classe 5 8 8 10 10 4

.32 Molti equipaggi pensarono che attenersi alla prudenza Totale M 25 2 % 17 &

era la soluzione pill saggia. Pur essendo prossimi o in
awvicinamento alla Roccia del Fastnet considerarono
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4.34 24 yacht hanno riferito di aver chiesto o accettato 4.36 Ulteriori 20 yacht che si erano ritirati prima della
forme di assistenzain situazioni che tecnicamente non tempesta hanno restituito i questionari e questi ultimi
potevano definirsi di emergenza. 17 yacht sono stati non sono stati inseriti nellanalisi del calcolatore. 10
rimorchiati o scortati in porto dai battelli di salvataggio skipper hanno deciso di ritirarsi subito 0 poco dopo
delRNLI. Cinque di essiavevano perdutoiltimone, uno ascoltato il bollettino dei naviganti delle 1750 di lu-
erarimasto disalberato e abbandonato dalfequipaggio nedi 13 agosto che prevedeva venti da sud forza 4, in
ed un altro anche disalberato aveva una attrezzatura di aumento a 6 e localmente tempesta forza 8. Tempesta
fortuna, Molti di questi si erano awvicinati a poche forza 8 non & comunque un deterrente per gli yacht da
miglia dal porto con i propri mezzi ed avevano chiesto o regata d'altura. Otto yacht si sono ritirati per avarie
accettato assistenza soltanto per agevolare lentratain verificatesi prima della tempesta. Uno perché un mem-
porto dello yacht danneggiato. Molti equipaggi hanno bro di equipaggio sofferente di diabete stava male ed
riferito di aver cercato un rimorchio per andare al posto uno skipper era preoccupato per il forte mal di mare di
d'ormeggio per limpossibilitd di mettere in moto il cui soffriva un membro di equipaggio imbarcato alf ul-
motore ed evitare linutile rischio c_li qlteriori _danni timo momento.
minori. Uno yacht smantellato ha dichiarato di aver 437 |'glevata percentuale dei ritiri non dovrebbe dare
ricevuto 35 litri di carburante da un battello da pesca luogo a preoccupazioni. Molti degli equipaggi che si
francese per poter proseguire per Plymouth a motore. sono ritirati lo hanno fatto per motivi validi basati sulle
Un certo numero di yacht si & rivolto a battelli da pesca, condizioni prevalenti e giudicando la situazione da
elicotteri ed altri mezzi a loro vicini per avere conferma uomini di mare
della loro posizione. ’

4.35 La Tavola 4.18 indica che 44 yacht hanno lanciato 4/F ABBANDONO DELLE BARCHE
chiamate di soccorso e ne precisa i motivi. Sembra che . ) . . .

vi sia stata qualche incomprensione su questa doman- 438 24 yacht sono stati abbandonati dai loro equipaggi; 23
da che intendeva essere rivolta agli yacht che avevano di qqestl hanljo restituito i ques'glonarl. SI' ritiene che il
dato origine a chiamate di soccorso di loro iniziativa ventiquattresimo yacht abbia chiesto assistenza ad un
poiché hanno risposto positivamente a dettadomanda elicottero dopo aver perso il timone e rotto entrambe le
anche almeno due yacht che avevano ritrasmesso la aste di spinnaker usate come timone di fortuna. Lo
richiesta di soccorso. 33 skipper ritengono di aver yacht non era al momento in immediato pericolo ma lo
agito correttamente nel lanciare la richiesta. N& posso- skipper ha deciso che sarebbe stato un errore rimane-
no essere oggetto di critica gli altri 11 skipper poiché re a bordo con ulteriori previsioni di tempesta, a costa
ritardare una richiesta di soccorso pud avere conse- a circa 40 miglia e nessuna possibilita di governare
guenze molto peggiori di una chiamata prematura o date le condizioni esistenti.
eventualmente non necessaria. Un eccessivo numero  4.39 Di questi 24 yacht abbandonati soltanto cinque non
di chiamate non necessarie pud, ovviamente, sovrac- sono stati recuperati ed uno di questi cinque &€ colato a
caricare i servizi di salvataggio disponibili ma né i picco mentre era a rimorchio. E stato considerevol-
concorrenti né i salvatori hanno riferito che vi siano mente criticato il fatto che gli yacht sono stati abbando-
stati motivi di lagnanze al riguardo. nati troppo in fretta, critiche basate sulla premessache
TAVOLA 4.18
Domanda: Quale dei seguenti motivi ha originato la richiesta di soccorso?
Domanda: Ritenete, a posteriori, di aver agito correttamente lanciando un segnale di soccorso in dette condizioni?
(Indicate prima il motivo principale e poi quelli collaterali)
Segnale di soc- Segnale di soc- Segnale di soc-
corso corretto corso corretto corso corretto
Totale | Abban- Si No Totale | Abban- Si No Totale | Abban- Si No
- dono dono dono
Base 44 22 33 6 Base 44 22 33 6 Base 44 22 33 6
YACHT RITENUTO IN PERICOLO DI AFFONDARE UOMO A MARE INCIDENTI/FATALITA PREOCCUPAZIONE PER LA SICUREZZA
Si 8 6 8 - Si 8 5 8 - DELLEQUIPAGGIO 24 13 16 5
18% | 27% | 24% 18% | 23% | 24% Si 55% | 59% | 48% | 83%
No 17 7 12 4 No 14 7 9 4 No 5 3 .5 —
39% | 32% [36% | 67% 32% | 32% | 27% | 67% 1% | 14% | 15%
Nessuna risposta 19 9 13 2 Nessuna risposta 22 10 16 2 Nessuna risposta 15 6 12 1
3% | 1% | 39% | 33% 50% | 46% | 48% | 33% 3% [ 27% [36% | 17%
Si 4 3 4 - Si 6 4 5 1 Si 1 8 9 1
9% | 14% | 12% 14% | 18% | 15% | 17% 25% | 36% | 27% | 17%
No 15 7 10 4 No 13 8 9 3 No 3 1 2 1
34% | 32% [ 30% | 67% 30% | 36% | 27% | 50% 7% | 5% 6% | 17%
Nessuna risposta 25 12 19 2 Nessuna risposta 25 10 19 2 Nessuna risposta 30 13 22 4
57% | 55% | 58% | 33% 57% | 46% | 58% | 33% 68% | 59% | 67% | 67%
AVARIE ALLO SCAFO O ALLATTREZZATURA MANCANZA DI FIDUCIA NELLA RESISTENZA URGENTE NECESSITA DI ESSERE RIMORCHIATO
Si 25 17 20 3 DELLO YACHT Si 3 - 2 1
57% | 77% | 61% | 50% Si 6 5 3 2 7% 6% | 17%
No 8 1 7 1 14% | 23% 9% | 33% No 13 6 10 2
18% | 5% | 21% | 17% No 12 4 10 2 30% [ 27% [30% | 33%
Nessuna risposta 1 4 6 2 27% | 18% 30% 33% Nessuna risposta 28 16 21 3
25% | 18% 18% 33% Nessuna risposta 26 13 20 2 64% | 73% 64% 50%
si "5 3 3 1 59% | 59% [61% [ 33% Si 5 4 4 1
1% | 14% 9% | 17% Si 121 10 | n - 1% | 18%  [12% | 17%
No 8 3 7 1 27% | 4% | 33%. No 15 8 12 2
18% | 14% [ 21% | 17% No 8 2 6 2 3% | 36% |36% | 33%
Nessuna risposta 31 16 23 4 18% | 9% |18% ; 33% Nessuna risposta 24 | 10 17 3
70% | 73% 70% 67% Nessuna risposta 24 10 16 4 55% | 45% 52% 50%
55% | 45% | 48% | 67%
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4.40

4.41

4.42

4.43

4.44

uno yacht anche se danneggiato & pil sicuro di un
autogonfiabile. Considerevole peso viene dato a que-
sto argomento per il fatto che sette vite sono andate
perdute da tre autogonfiabili e che in ognuno dei casi
gli yacht sono stati successivamente recuperati. Ma
non era facile formulare un giudizio del genere in quei
momenti, quando sembrava che lo yacht fosse in
pericolo di andare a fondo e una completa fiducia si
riversava sullautogonfiabile quale mezzo di sopravvi-
venza,

La Tavola4.19 mostra che con una eccezione, gliyacht
abbandonati avevano subito un rovesciamento oltre
Porizzontale e tutti avevano riportato gravi danni allo
scafo, al timone o alla attrezzatura. 17 sono stati
“calcolati’” come abbandonati anche se il loro equipag-
gio era rimasto a bordo fino allarrivo dei soccorsi sotto
forma di un elicottero, nave o aitro yacht. In molti di
questi casi Fautogonfiabile & stato usato per trasferirsi
sul mezzo soccorritore ed & stato messo in acqua solo
per il trasbordo. Soltanto sei yacht sono stati abbando-
nati prima che il mezzo di soccorso fosse a portata di
mano. Di questi sei, due non sono stati recuperati e
sono da ritenere affondati nelle condizioniin cuifurono
lasciati. Due avevano sofferto rovesciamenti e gravi
danni alle sovrastrutture sicché anche se recuperati al
momento dellabbandono vi erano eccellenti ragioni
per ritenere che non avrebbero superato un ulteriore
rovesciamento. Cosicché soltanto due yacht furono
abbandonati semplicemente nella convinzione che
fautogonfiabile avrebbe offerto una sicurezza mag-
giore dello scafo di uno yacht virtualmente non dan-
neggiato.

| 17 skipper che presero coscientemente la decisione
di abbandonare lo yacht per trasferirsi su un elicottero,
nave o altro yacht hanno ritenuto un rischio troppo
elevato ed inaccettabile per Fequipaggio il rimanere a
bordo dello yacht. Sarebbe scorretto mettere in dubbio
la validitd di queste decisioni senza una ampia e
dettagliata indagine sulle circostanze che le hanno
determinate. Si ritiene che simili indagini sarebbero
senza scopo; non vi & alcuna prova che coloro i quali
hanno lanciato segnali di soccorso lo abbiano fatto per
altro motivo se non quello di ritenere il loro yacht in
grave ed imminente pericolo, né che le condizioni di
grave ed imminente pericolo di fatto non esistessero.
| metodi mediante i quali i sopravvissuti sono stati tratti
in salvo sono descritti nella Sezione 5. E chiaro che la
presenza di efficienti mezzi di salvataggio ha incorag-
giato 'abbandono delle barche, poiché molti di quelli
presi a bordo di navi ed elicotteri non avrebbero
lasciato la barca se non vi fossero stati detti mezzi a
portata di mano. Si & asserito che gli equipaggi siano
stati incoraggiati dai mezzi di salvataggio ad abbando-
nare le barche ma non sono venute alla luce prove che
confermino tali asserzioni. ’

4/G FATALITA

Il Consiglio del RYA, il Comitato del RORC e tutti coloro
che si sono interessati della regata del Fastnet del
1979 rimpiangono profondamente la tragica perdita di
vite umane cui fevento ha dato luogo.

15 persone appartenenti agli yacht partecipanti alla
regata sono morti. La causa clinica della morte, di
coloro i cui corpi sono stati recuperati, & stata attribuita
ad annegamento, assideramento e cause concomitan-
ti o ad entrambi i motivi. Queste le circostanze che
hanno causato i decessi:

a) Tre persone hanno perso la vita dopo il capovol-
gimento e la disintegrazione dell’ autogonfiabile.

Lo yacht si trovd inizialmente in difficolta verso le ore
0100 del 14 Agosto mentre navigava a motore in
prossimita di un altro yacht anch’esso in difficolta. Subi
due violenti sbandamenti in seguito ai quali venne
disalberato e perse il timone.

Quando lo yacht si raddrizzd dopo il secondo sbanda-
mento, lo skipper era fuori bordo ma ancora trattenuto
dalla cintura di sicurezza. Due uomini di equipaggio
recuperarono lo skipper a bordo mentre gli altri si
apprestavano a mettere in acqua fautogonfiabile. La
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TAVOLA 4.19

METODO DI ABBANDONO E STATO
DEGLI YACHT ABBANDONATI

Autogonfia- Altro Nave o

bile yacht elicot-

Totale tero

Base 23 6 1 16

B2 Knockdown 22 6 1 15
Danni strutturali

allo scafo . 6 2 1 3

Perdita timone 6 1 — 5

Disalberato 16 4 — 12

decisione di abbandonare lo yacht sembra sia stata
presa istintivamente. Durante la seconda sbandata lo
yacht imbarcd una notevole quantita dacqua e Vequi-
paggio disse poi che la barca era per metd piena
dacqua. L’equipaggio ritenne che, senza albero e
senza timone, la barca fosse alla merce delle onde e
che il rovesciamento e 'affondamento fosse solo que-
stione di tempo. In effetti lo yacht venne successiva-
mente recuperato ed i salvatori confermarono che
altezza dellacqua in cabina superava i 60 cm. L'ab-
bandono dello yacht ed il trasferimento sul battello au-
togonfiabile avvennero senza difficolta. Lo yacht Mor-
ningtown awvistd il battello e dopo molti tentativi
infruttuosi riusci ad affiancarsi. L’equipaggio del Mor-
ningtown incontrd gravi difficolta per tenersi affiancato
al battello digomma e non riusci a far ruotare il battello
stesso per portare presso la murata Fapertura di
accesso deltendalino. Mentre if battello era affiancato,
i cavi di manovra del Morningtown saltarono fuori dalla
scanalatura del quadrante della timoneria e mentre
lavaria veniva riparata il Morningtown perse il contatto
con il battello. Poco dopo il breve contatto con il
Morningtown, lautogonfiabile si capovolse e le due
camere tubolari di galleggiamento si separarono. L'e-
quipaggio rimase nella meta inferiore delfautogonfia-
bile dove vi era un solo punto di appiglio (la parte
rimasta del cavetto di rimorchio o di ritenuta dell anco-
ra galleggiante) al quale uno dei naufraghi riusci ad
.agganciare la cintura di salvataggio. Un’ora dopo due
dei sopravvissuti furono trascinati in mare e non fu
possibile agli altri recuperarli.

Tre ore dopo, verso le 0630, la meta inferiore dellauto-
gonfiabile si capovolse di nuovo, e tutti i sopravvissuti
meno uno si trovarono aggrappati al cavo che circon-
dava il tubolare superiore che si era completamente
staccato da quello inferiore. Una persona mon mentre
era ancora attaccato al cavo e prima dellarrivo di un
elicottero avvenuto alle 0945. L’elicottero tird su due
sopravvissuti ma i tre rimanenti rimasero impigliati e
non riuscirono a districarsi. Nel frattempo lo HNLMS
Overijssel arrivd sul posto e salvo gli altri tre soprav-
vissuti.

b) Tre persone sono andate perdute mentre cerca-
vano di arrampicarsi lungo la scaletta da pilota di
una nave costiera dall’ autogonfiabile capovolto.

Quattro persone dellequipaggio di questo yacht sono
morte. Lo yacht era traversato al mare e inclinato
quando compi lentamente una rotazione di 360°. Un
membro di equipaggio rimase intrappolato sottacquae
gravemente ferito. Lo yacht rimase disalberato e in
cabina tutto era nel caos. MezZ ora dopo mentre due
uomini sgottavano sottocoperta con i buglioli, tre
erano nel pozzetto, uno al timone e due pompavano, lo
yacht fu investito da un massiccio frangente e compi
una nuova e questa volta rapida rotazione di360°. | tre
uominiche erano nel pozzettofinirono fuori bordo. Due
rimasero attaccati con le cinture di sicurezza ma il
terzo fu trascinato via per la rottura della cintura o del
suo punto di attacco. | sopravvissuti trasbordarono
“nellautogonfiabile. Lo yacht fu successivamente recu-
perato e allatto del recupero la paratia prodiera del
pozzetto risultd fortemente danneggiata. Sembra quin-
di logico che F'equipaggio abbia ritenuto che un nuovo
capovolgimento avrebbe causato il rapido affonda-



mento. Furono quindi lanciati dei razzi per richiesta di
soccorso che fecero avvicinare una nave costiera. A
quel punto Pautogonfiabile si capovolse. Poiché il
soccorso era a portata di mano non furono fatti tentativi
per raddrizzare il battello di gomma ed i naufraghi vi
rimasero aggrappati mentre la nave, rollando pesante-
mente, lanciava una scaletta da pilota a murata. La
nave aveva fatto diverse accostate prima di riuscire ad
affiancare il battello. Due giovani membri di equipaggio
riuscirono ad afferrare la scaletta ed a salire a bordo,
ma altri due che tentarono di aggrapparsi alla scaletta
nonriuscirono ad arrampicarsi e ricaddero in mare, uno
venne tirato gil dalla cintura che era rimasta attaccata
alfautogonfiabile. |l quinto uomo lascid la presa del!
battello e fini sotto la poppa della nave.

¢) Un uomo é andato perduto quando PPautogon-
fiabile nel quale stava imbarcando equipaggia-
mento di emergenza si capovolse e ando alla
deriva.

La sequenza degli eventi che condusse a questa
fatalitd ebbe inizio quando lo yacht tentd di andare ad
assistere un altro yacht. Mentre cercava di manovrare
tra le' massicce onde si capovolse e ruppe il timone.
Durante il capovolgimento lo yacht imbarco una consi-
derevole quantita dacqua e gli sforzi dell equipaggio
per eliminarla non ebbero inizialmente successo. Essi
supposero che si fosse prodotta una via dacqua
presso il dritto del timone ma fu successivamente
accertato che lo scafo era stagno.

L’equipaggio decise di prepararsi ad abbandonare la
barca e mise in acqua autogonfiabile. Lo legarono a
murata con un corto cavetto ed un uomo vi trasbordo
per stivare Fequipaggiamento di emergenza che gli
veniva passato dagli altri. Mentre si compiva detta
operazione lautogonfiabile si capovolse, il cavo di
ritenuta sispezzo e fuomoe il battello furono trascinati
via. Nulla si poté fare perrecuperare il naufrago poiché
lo yacht era nellimpossibilita di manovrare.

d) Due uomini andarono perduti dopo essere rima-
sti intrappolati nel pozzetto di uno yacht capovolto.

L’esatta sequenza di questo incidente & difficile da
accertare. Durante le prime ore del 14 Agosto lo yacht
subi molti violenti sbandamenti e si mise poi in poppa
con cavi mollati e senza vele. L'intero equipaggio
rimase nel pozzetto perla maggior parte della notte ma
lo skipper ando in cabina per lanciare via radio una
chiamata di soccorso. In quel mentre, venne colpito
alla testa da qualcosa che si ritenne fosse un barattolo
di generi alimentari. Rimase stordito e successiva-
mente cadde, di tanto in tanto, in stato di incoscienza.
.Loyacht subi una rotazione di 180° e rimase capovolto
per un periodo di tempo da due a cinque minuti
secondo la stima di vari membri dellequipaggio. Due
uomini furono lanciati fuori bordo ma rimasero attac-
cati con le cinture. Un terzo uomo districo lo skipper
tagliando la sua cintura di sicurezza, ma dopo averlo
riportato alla superficie perse la presa su di lui e lo
skipper fu trascinato lontano. Uno dei tre uomini che
erano in acqua si arrampico sullo scafo capovolto e lo
yacht si raddrizzd, disalberato.

| tre sopravvissuti ancora coscienti riuscirono a risalire
a bordo. Trovarono che i due membridi equipaggio che
erano rimasti intrappolati nel pozzetto durante il capo-
volgimento giacevano immobili sul fondo del pozzetto
e li ritennero morti. Misero in mare autogonfiabile e
abbandonarono lo yacht. Non riuscirono a fare nulla
per recuperare lo skipper e furono successivamente
tratti in salvo da un elicottero.

Una delle due vittime in stato di incoscienza{ossia uno
dei due rimasti nel pozzetto) si trovd qualche tempo
dopo in acqua a fianco allo scafo (sembra che lo yacht
si sia capovolto di nuovo durante la sua fase di
incoscienza). Egli riusci a risalire a bordo e aiutandosi
con un verricello riusci a riportare a bordo anche l'altro
compagno ancora in stato di semi-incoscienza. Questi
era ancora vivo e sembrd riprendere i sensi ma morn
circa tre quarti dora dopo. L’ unico sopravvissuto rima-

sto a bordo sgottd per dodici ore lo scafo smantellato °
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cercando una via di salvezza prima di essere recupera-
to da un elicottero.

- €) Sei persone perdute dopo essere state trascina-

te fuori bordo (si veda anche il precedente punto b)

1. Un membro di equipaggio venne trascinato fuori
bordo e perduto da uno yacht che si era capovolto
(180°) mentre navigava di bolina larga con il fiocco da

‘tempesta. Lo yacht si era comportato bene finché non

era stato investito da un grosso frangente. Due uomini
vennero trascinati fuori bordo dal pozzetto. Uno era
attaccato con due ganci, uno al puntapiedi e laltro
allattacco dello strallo. Questi ritiene di aver subito il
primo impatto dellonda mentre era aggrappato con
una mano poiché sia il braccio che ia mano ebbero a
soffrirne ma il cavo offi una forte resistenza come
risultd dalle contusioni prodotte dalla cintura. Il cavo
della cintura delfaltro uomo di equipaggio si ruppe e si
ritiene che vi fosse un nodo. Venne immediatamente
lanciata in acqua una boetta luminosa, lo yacht stram-
bd e diresse verso la boa, scrutando attentamente il
mare con un riflettore per circa venti minuti prima di
decidere che ulteriori ricerche sarebbero state vane e
pericolose per il resto dellequipaggio.

2. Lo skipper venne perso in mare da uno yacht che si
capovolse mentre correva a secco di vele, con cavi
moliati di poppa, alla velocita di 5-6 nodi. Lo skipperera
al timone. L'altro uomo che era nel cockpit ha descritto
come egli stesso venne travolto in acqua mentre lo
yacht si capovolgeva; egli si trovd circondato da una
massa d'acqua che frangeva e lo spingeva violente-
mente lontano dallo yacht mentre la sola cosa che lo
tratteneva era la cintura di sicurezza. Quando lo yacht
si raddrizzd egli trovd la scotta della randa, venne
praticamente raccolto dallo yacht e si ritrovd nel
pozzetto. Solo allora si accorse che lo skipper era stato
trascinato via e cheitgancio, il cavetto e la cinghia della
cintura, erano ancora attaccati allo yacht.

3. Tre uomini sono stati trascinati fuori bordo quando
uno yacht fu violentemente sbandato mentre navigava
al lasco a circa 7 nodi con fiocco da tempesta. Uno
rimase attaccato con la cintura e venne recuperato, ma
gli altri due andarono perduti. Si & accertatoche ad uno
di essi si era spezzato il cavo della cintura mentre per
Faltro si era spezzato il cavo della filiera della battaglio-
la dove era stato attaccato il gancio della cintura.

4. Un membro di equipaggio & stato travolto fuori bordo
quando lo yacht sollevato da un’onda selvaggia ha
ruotato dicirca 140°. In quel momento lo yacht naviga-
va a vento largo con fiocco da tempesta, quattro cavi
mollati di poppa, alla velocita di circa 8-10 nodi. La
cintura era rimasta a bordo e si era sciolta. Poiché il
motore era bagnato ci volle parecchio tempo per
ritornare nei pressi delluomo in mare. Al primo tentati-
vo lo mancarono per circa 10 metri. Al secondo un altro
uomo di equipaggio si legd ad un lungo cavo e saltd in
acqua per cercare di recuperare il naufrago ma senza
successo, finché non apparve chiaro che questi non
dava pil segni di vita e che ulteriori manovre avrebbero
messo in pericolo lo yacht e il suo equipaggio.

In ciascun caso si verificdo un numero di fattori collate-
raliche sono stati altrove descritti in questarelazione. Ii
legame comune per le 15 vittime & stata la violenza del
mare, un incessante pericolo che affrontano tutti quelli
che navigano.



Sezione 5
Fasi della ricerca
e salvataggio

5.1

5.2

5.3

5.4

5/A DESCRIZIONE DELLE OPERAZIONI DI RI-
CERCA E SALVATAGGIO

Le prime indicazioni delle difficoltd incontrate dalla
flotta partecipante alla regata del Fastnet si ebbero
nella tarda serata dilunedi 13 Agosto, quando un certo
numero di yacht comunico di avere dei problemicon i
timoni e le apparecchiature digoverno. In quelmomen-
to la flotta era disseminata su circa 140 miglia tra
Lands End e la Roccia del Fastnet. Le operazioni di
salvataggio ebbero inizio quando un battello della
RNLI lascid la sua base di Baltimore alle 2215 di
Lunedi 13 Agosto in seguito ad unarichiesta di soccor-
so lanciata da uno yacht rimasto senza timone. Tra la
mezzanotte e le 0200 della mattina di martedi 14
Agosto, furono visti molti razzi rossi ed intercettate
numerose chiamate di soccorso ed altri quattro battelli
di salvataggio lasciarono gli ormeggi per collaborare
alle operazioni di salvataggio.

Dopo lalba, le operazioni di ricerca e salvataggio si
divisero in due fasi. La prima si svolse martedi 14
Agosto, comprese il salvataggio di sopravvissuti di 24
barche abbandonate e si completo allimbrunire di
detto giorno. La seconda, comprensiva dell'accerta-
mento della situazione in cui si trovavano tutti gli yacht
concorrenti, e che aveva integrato anche le operazioni
svolte nella prima fase, & continuata fino alle 1412 di
giovedi 16 Agosto quando la situazione di tutti gli yacht
era sta accertata.

Lo svolgimento delle operazioni di ricerca e salvatag-
gio si pud riassumere come segue:

Servizi prestati dai mezzi di salvataggio del RNLI:
ricerca, assistenza, scorta e rimorchio, neigiorni 13,
14,15 e 16 Agosto, da parte di mezzi appartenentia
13 basi costiere per un totale di 169,6 ore di
navigazione.

Servizi coordinati dal “Southern Rescue Co-ordina-
tion Centre” (Centro meridionale dei servizi di salva-
taggio): ricerca, assistenza, recupero di yacht, di
sopravvissuti e di corpi di annegati, dal 14 al 17
Agosto. '
Mezziimpiegati: aerei militari tipo Nimrod Mk1 delle
squadriglie Kinloss e St. Mawgan per un totale di
109,25 ore divolo nonché un apparecchio francese
Atlantique(8 ore divolo) ed un Beech Kingirlandese
(18,30 ore di volo). Elicotteri tipo Wessex, Sea King
e Linx della base di Culdrose per 195,05 ore divolo.
Elicotteri della Royal Air Force e della Irish Air Corps
delle basi di Chivenor e Brawdy; totale ore di volo
degli elicotteri 216,35. Navi militari inglesi: HMS
Broadsword (direzione operazioni), HMS Anglesey,
HMS Scylla ed altre 3 minori; nave militare olandese
HNLMS Overijssel; una nave di pattuglia irlandese,
noncheé altre sei navi non militari e numerosi battelli
di salvataggio provenienti da porti inglesi e irlande-
si. Delle 303 barche patrtite per la regata del Fastnet
24 vennero abbandonate e in maggioranza recupe-
rate, 139 sopravvissuti vennero salvati dai servizi di
salvataggio e 15 membri di equipaggio persero la
vita,

La maggioranza dei salvataggi di emergenza venne
effettuata a una distanza dalla costa di 60-80 miglia, e
la velocita degli elicotteri che nelle ore diurne opera-
vano in cooperazione con gli aerei Nimrod rappresento
il mezzo di salvataggio piu efficace. | battelli di salva-
taggio operarono in prossimita della costa digiorno e di
notte per rimorchiare e assistere yacht danneggiati
che rientravano in porto. '
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5.5

5.6

Nei commenti del dopo regata & stato detto che
generalmente il ruolo svolto nelle regate d'altomare
dalla nave di scorta non & esattamente interpretato. In
passato la Royal Navy aveva provveduto ad una nave di
scorta per la regata del Fastnet ed altre regate del
RORC, nella misura consentita dalle necessita opera-
tive. Poiché per la regata del Fastnet 1979 non erano
disponibili navi militari inglesi ed in vista del carattere
internazionale della competizione, it RORC aveva ri-
chiesto una nave di scorta alla Marina Militare olan-
dese che aveva messo a disposizione il cacciatorpedi-
niere “Overijssel”. |l ruolo della nave-scorta non & mai
stato chiaramente definito. Non & certamente inteso
ad assicurare la sicurezza nello stesso modo in cui vi
provwvede un battello di salvataggio nelle regate di
triangolo delle derive. L’affidamento che poteva dare il
caccia Overijssel nel Fastnet era quindi in un certo
senso fortuito. Il caccia ha avuto perd una parte
importante nelle operazioni, sia nella trasmissione di
comunicazioni, sia nelleffettivo salvataggio dei so-
pravvissuti. Comunque la presenza di una nave militare
di scorta, sebbene altamente apprezzabile, non pud
garantire la sua validita se non quando vi concorrano e
lo consentano altri mezzi operativi.

Anche lo yacht “Morningtown” era in mare al seguito
della regata in quanto il proprietario lo aveva genero-
samente offerto per operare quale mezzo di collega-
mento. Ed anche in questo caso, in cui il suo compito
principale non era inteso ai fini del salvataggio, detto
yacht ha svolto una parte importante nelle operazioni
di ricerca e salvataggio.

5/B COORDINAZIONE DELLE OPERAZIONI DI RI-

. CERCA E SALVATAGGIO

5.7

5.8

5.9

5.10

La Guardia CostieradiS.M. ha per legge la responsabi-
lith del coordinamento della ricerca e salvataggio nel
Regno Unito. La capacita di organizzare detti servizi
dipende in larga misura dalla cooperazione fornita
dagli organizzatori delle regate e dai singoli parteci-
panti.

La procedura adottata dal RORC per censire gli yacht
partiti in regata & stata descritta nella Sezione 1.
Quando la tempesta ha investito la flotta nella notte del
13-14 Agosto gli organizzatori non avevano un elenco
completo dei concorrenti accurato al 100% ed aggior-
nato rispetto agli iscritti, né lo aveva il HM Coastguard
SW District (Guardia Costiera di S.M. del Distretto di
SW), né il“Maritime Rescue Sub Centre(MRSC) Land's
End’ (Sub-centro marittimo di salvataggio di Land's
End), enti che venivano rapidamente coinvolti nelle-
vento. La fase iniziale delle operazioni comprendevalla
ricerca degli yacht e degli equipaggi in situazioni di
emergenza e lelencodicuié cennonon avrebbe avuto -
molto valore. Le autorita addette al salvataggio erano
messe in allarme da chiamate di soccorso, rapporti di
avvistamento di razzi e rapporti relativi ad yacht in
difficoltd, trasmessi dal HNLMS “Overijssel’ e dal
“Morningtown.”

Le operazioni di salvataggio del 14 Agosto furono
certamente rese pil complesse dal gran numero di
yacht presenti nellarea delle ricerche e dalla difficolta
per gli aerei di identificare gli yacht effettivamente in
pericolo e quelli alla cappa, oppure in poppa o al

“traverso in relativa sicurezza, Vi erano molti soprawvis-

suti negli autogonfiabili ed altri autogonfiabili vuoti
andati alla deriva perché strappati dai loro alloggia-
menti e gonfiatisi automaticamente.

Nella giornata del 14 Agosto venne reperita circa la
meta della flotta, circa 150 yacht erano stati identificati
con certezza essendosi ritirati in porti di ridosso,
abbandonati dall'intero equipaggio salvato, o di cui era
stata confermata la morte, oppure ancora in mare ma
non in difficoltad. Essendo trascorsa la giornata salvan-
do oltre 100 sopravvissuti le autoritd ritennero di
continuare lericerchefinoaquando nonfosse accerta-
ta la sicurezza di tutti gli yacht o il salvataggio dei loro
equipaggi. ‘
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Un certo numero di yacht che aveva potuto comunica-
re via radio con gli aerei o che gli aerei avevano
sorvolato a bassa quota, ritennero di aver dato assicu-
razioni circa la loro sicurezza. Nel rientrare in porto si
resero conto invece che le loro condizioni di sicurezza
non erano state riferite e registrate (indubbiamente a
causa dei pressanti compiti organizzativi).

Le operazioni di ricerca svelte il 15 e la mattina del 16
Agosto coinvolsero un maggior numero di mezzi navali
ed aerei di quelli impiegati il 14 Agosto. Non valsero a
salvare altre vite umane ma cid non & una buona
ragione per ritenere che dette operazioni hon doves-
sero essere compiute. Dopo che una flotta di yacht &

- stata investita da una tempesta che ha causato l'ab-

bandono di oltre 20 yacht e la perdita accertata di 15
vite, qualsiasi autorita responsabile della ricerca e
salvataggio deve sentire il dovere di continuare le
ricerche per eventuali disgrazie, fino a quando non
siano stati reperiti tutti gli yacht di cui era nota la
presenza nellarea della tempesta.

In aggiunta alla mancanza di un elenco aggiornato dei
concorrenti, le autorita addette alla ricerca e salvatag-
gio hanno commentato altri elementi che hanno con-
tribuito a rendere piu difficili le ricerche.

Identificazione degli yacht
La caratteristica preminente per identificare uno yacht & il suo

numero velico. In condizioni di tempesta con il solo fiocco di .

tempesta a riva e le altre vele serrate, il numero velico non appare.
Tutti gli yacht devono portare una striscia di tela con l'indicazione
del numero velico, ma la norma & stata spesso disattesa durante la
tempesta. Gli equipaggi degli aerei interessati alla ricerca hanno
osservato che sarebbe opportuno che gli yacht avessero il numero
velico dipinto in coperta con pittura rifrangente. Questo consenti-
rebbe di identificare lo yacht anche con le vele ammainate o ne
consentirebbe l'identificazione di notte. Un comandante del RNLI
ha suggerito di far dipingere i numeri sulle murate il che non
consente perd f'identificazione da parte degli aerei.

Conoscenza della tecnica della ricerca aerea

Gli equipaggi degli aerei ad ala fissa che hanno svolto le ricerche
nottetempo hanno osservato che pochi concorrenti erano a cono-
scenza della procedura della ricerca aerea notturna di cui alla
“Annual Notice n. 4” contenuta negli “Awvisi dellAmmiraglio ai
Marittimi”, particolarmente per quanto si riferiva alfuso dei razzi
verdi.

Identificazione degli autogonfiabili

Molto tempo & stato inutilmente impiegato per identificare gli
autogonfiabili vuoti. Come si & rilevato nella sezione relativa agli
autogonfiabili, il problema era esacerbato dal gran numero di
autogonfiabili cadutiin mare. Si & suggerito che dovrebberoessere
contraddistinti dal nome o dal numero velico dello yacht di appar-
tenenza. Attualmente essi portano un numero di serie ma questo &
visibile solo a distanza ravvicinata ed il raffronto di detto numero
con l'identita dello yacht cui appartiene richiederebbe un tempo
considerevole.

Imprimere il nome o il numero velico dello yacht sul battello
potrebbe comportare ritardi nella fornitura, in quanto dovrebbe
essere impresso durante la costruzione e prima che il battello sia
inserito nel contenitore o valigia oppure dovrebbe essere marcato
durante una delle revisioni annuali.

(Un numero di serie apposto sopra e sotto I'autogonfiabile, a grossi
caratteri, potrebbe facilitare il problema dellidentificazione. Se
detto numero venisse indicato nell elenco dell’equipaggio per ogni
iscrizione, il collegamento tra autogonfiabile e yacht verrebbe
semplificato.)

Frazionamento delle partenze

E stato anche detto che si potrebbe trarre un beneficio nel ripartire
le partenze del Fastnet su due giornate. Si & poi comunque
convenuto che fale soluzione non darebbe alcun vantaggio nei
confronti delle autorita preposte al salvataggio. La dimensione
della flotta ha reso difficile il compito di identificare tutti gli yacht in
mare, ma il pericolo effettivamente corso da ogni yacht non & stato
. reso pill grave dal numero deile barche in regata.

Uso della radio

Le unita della Guardia Costiera e della organizzazione diricerca e
salvataggio hanno osservato che laricerca sarebbe stata molto pil
rapida se tutti gli yacht partecipanti fossero stati dotati di ricetra-
smettitori in VHF. Gli equipaggi degli aerei hanno osservato che se
ogni yacht o autogonfiabile fosse stato munito di “Emergency
Position indicating Radio Beacon” (EPIRB) (vale a dire Indicatore di
posizione radio di emergenza, noto anche col nome di“Call buoy”), i
sopravvissuti sarebbero stati localizzati con maggiore facilita
Entrambi questi punti sono stati elaborati successivamente in
questa Sezione.
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Quando durante la giornata del 14 Agosto la tempesta
comincid a diminuire di intensita e la radio diffuse al
mondo la notizia della tragedia, le pressioni sulla
segreteria della regata si moltiplicarono; gran parte del
personale lavord senza soste e molti- volontari si
presentarono per collaborare. Il calcolatore venne
riprogrammato per ricevere dati dalle varie fonti e
fornire stampati indicanti la situazione di tutti gli yacht
componenti la flotta. Il personale della Marina militare
era appoggiato dal HMS Drake sotto gli auspici del
Comandante di Mount Wise, Plymouth. Tutti i telefoni
delledificio vennero adibiti a punti di informazione,
vennero impiantate altre linee e il British Transport
Dock Board nonché il Royal Western Yacht Club e
I Ufficio Stampa fornirono altri centri di informazione. li
Direttore dei telefoni del locale Ufficio Postale offi
immediata assistenza al RORC e organizzo i turni degli
operatori per ricevere le copie degli stampati del
calcolatore affinché gli operatori fossero in grado di
rispondere autorevolmente alle centinaia se non mi-
gliaia di richieste di notizie che pervenivano a mezzo
telefono.

Gli stampati elaborati dal calcolatore divennero il
servizio operativo pil importante e due copie venivano
recapitate a mano al centro MRSC di Lands End (a
mezzo di un elicottero privato cortesemente messo a
disposizione dal proprietario) noncheé alla Polizia della
Contea di Devon e Cornovaglia.

Il “Data General computer’ ossia il notiziario emesso
dal calcolatore era fondamentale per lo scambio di
notizie a Plymouth. La stampa multipla ad alta velocita
poteva fornire rapidamente le ultime notizie ai centri
d'informazione telefonici. Ma & chiaro che il servizio
telefonico pubblico & stato per lungo tempo in“log jam”
(ossia in difficoltd) per Fintensa ansiosa richiesta di
informazioni da parte di parenti ed amici.

Dopo la tragedia vi sono state discussioni con il
dipartimento della BBC che opera il “CEEFAX’ (simile
al sistema ITV “ORACLE”) un nuovo servizio compute-
rizzato di informazioni di cui la Gran Bretagna &
pioniera. |l termine generico “TELETEXT” (che include
CEEFAX e ORACLE) descrive sistemi in cui l'informa-
zione scritta e diagrammata & memorizzata da un
calcolatore centrale ed appare su un adatto video
televisivo a comando dellutente. | segnali Teletext si
sovrappongono alle normali trasmissioni della BBC o
della ITV oppure in varianti chiamate “VIEWDATA” e
“PRESTEL” collegate alfapparecchiotelevisivodauna
linea telefonica.

L'incidente del Fastnet con il suo calcolatore informa-
tivo ha evidenziato la possibilita di collegare diretta-
mente il calcolatore della segreteria delle regate (me-
diante unasingola linea telefonica) con il calcolatore di
una centrale Teletext. Una volta stabilito il collegamen-
to tutti i dati dellevento sarebbero immediatamente a
disposizione di tutti i televisori alfuopo predisposti; in
tal modo il numero di informazioni emesso sarebbe
moltiplicato per il numero di apparati Teletext in fun-
zione nel paese e, in un non lontano futuro, in tutto il
mondo. L’utente dovrebbe solo chiamare l'appropriata
“pagina” alfabetica. Gli sviluppi previsti dagliingegneri
della BBC includono il prototipo di una piccola stam-
pante operante direttamente dallapparecchio televi-
sivo.

Le informazioni emesse da una fonte centrale non
sono richieste soltanto dal pubblico, incluso parenti ed
amici, ma anche dai servizi di salvataggio. Di nuovo il
Teletext pud contribuire. In primo luogo le informazioni
basilari cosi come fornite al pubblico possono in molti
casi essere utili anche ai servizi di salvataggio e in
secondo un semplice codice potrebbe essere impie-
gato per trasmettere le notizie non adatte al pubblico.
Un simile sistema potrebbe operare a favore della
comunita in qualsiasi caso di disastri come quello del
Fastnet. E ovvii vantaggi potrebbero ricavarsi dallo
sviluppo di un servizio di emergenza nazionale tele-
text. Nello stesso tempo, informazioni sulfandamento
delle principali manifestazioni veliche potrebbero es-
sere bene accolte per il loro intrinseco interesse sui
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servizi Teletext e costituire una forma di apprezzato
collegamento.

La validita delle informazioni ricevute era spesso in-
certa. Il nome degli yacht e la loro localizzazione dove-
vano frequentemente essere vagliati. Comunque gli
organizzatori della regata riuscivano a dipanare la
maggior parte delle informazioni incerte. L'avvista-
mento in mare di yacht di cui era stato riferito il normale
ritiro dalla regata senza avarie spessorinnovavaidubbi
circa la loro reale situazione, benché rientrassero
invariabilmente sani e salvi dopo 'evento. Un calcola-
tore non pubd risolvere tuttii problemi del coordinamen-
to dellorganizzazione delle regate e del salvataggio. Vi
& sempre bisogno di ufficiali di gara e collaboratori, con
un bagaglio di esperienza di regate d'aitura, per vaglia-
re le informazioni.

Nellambito della segreteria della regata & stato costi-
tuito uno speciale gruppo per contattare i parenti di
coloro per i quali erano stati riportati incidenti. Quando
la morte di qualcuno era confermata, il parente piu
prossimo veniva informato nel piu breve tempo possi-
bile, salvo quando lo skipper o altro membro di equi-
paggio comunicava che avrebbe provveduto diretta-
mente ad informare i parenti.

Il multiscafo “Bucks Fizz’ si capovolse causando la
morte dei suoi quattro uomini di equipaggio mentre
seguiva |la regata. Erail solitario partente da Yarmouth,
Isola di Wight, di un evento organizzato dal Multihull
Offshore Cruising and Racing Association (MOCRA). Il
RORC aveva aderito, in precedenza, a prendere il
tempo di qualsiasi multiscafo arrivato a Plymouth, ed il
MOCRA era responsabile delle iscrizioni, norme, re-
golamenti e risultati della regata. Vennero stabiliti
contatti tra il MOCRA ed il RORC a Plymouth e quando
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TAVOLA 5.2

pervenne la notizia, i parenti dellequipaggio del tri-
marano furono informati dal MOCRA che aveva l'elen-
co dellequipaggio. 1| MOCRA svolge la sua inchiesta
per quanto riguarda la disgrazia.

5/C USO DELLA RADIO

32 barche erano equipaggiate con radio HF e MF ed
altre 10 con radio MF di sola emergenza. Nel Nord
Europa pochi yacht da crociera o da regate daltomare
sono forniti di radio MF o HF. Le rigorose caratteristi-
che imposte per detti apparati di tipo approvato fanno
sichelinstallazione del tipo pil economico diradio MF
venga a costare oltre 2000 sterline. Negli Stati Uniti
d'America ed in Australia un apparecchio MF pud
essere installato con una spesa di circa 500 sterline
perché le caratteristiche del tipo approvato sono molto
meno rigorose.

Le autorita responsabili delle caratteristiche del tipo
approvato del Regno Unito e del Ministero degli In-
terni, e consultazioni non ufficiali dopo la regata del
Fastnet, indicano che vi & qualche speranza per latte-
nuazione delle norme relative agli apparati instailati in
yacht per i quali-non & obbligatoria per legge l'installa-
zione di radio ricetrasmittente.

Un numero molto maggiore di concorrenti erano forniti
di apparecchi radio VHF e la Tavola 5.2 indica che
erano installati nella maggioranza delle barche piu
grandi e solo in una quarta parte delle classi minori.
Detta Tavola indica anche le percentuali delle barche
nelle quali la radio rimase operante. La Tavola 5.3
indica i motivi del mancato funzionamento degli ap-
parecchi trasmittenti sia sulle frequenze MF che VHF.
La Tavola 5.4 indica infine le distanze alle quali era
possibile comunicare sia con funa che con Flaltra
frequenza.

Domanda: Avevate a bordo radio VHF? Domanda: Rimase efficiente?
Efficienza
Fastnet Class batteria
Totale 0 / P} " v v Tempesta | Porto
. Base 235 8 40 40 52 46 47 21 29
AVEVATE RADIO VHF?
Si 153 7 36 34 38 24 13 13 18
65% 88% 90% 85% 73% 52% 28% 62% 62%
No 55 - 1 3 8 16 26 5 8
23% 3% 8% 15% 35% 55% 24% 28%
Nessuna risposta 27 1 3 3 6 6 8 3 3
11% 13% 8% 8% 12% 13% 17% 14% 10%
RIMASE EFFICIENTE?
Si 115 7 30 29 25 17 6 6 1
43% 88% 75% 73% 48% 37% 13% 29% 38%
No 36 — 8 4 n 7 6 6 7
15% 20% 10% 21% 15% 13% 29% 24%
Nessuna risposta 84 1 2 7 16 22 35 9. 1
36% 13% 5% 18% 31% 48% 74% 43% 38%
TAVOLA 5.3
Domanda: Se la radio non funzionava, ne conoscete il motivo?
' Efficienza
Fastnet Class batteria
Totale 0 / n n v 4 Tempesta Porto
Base 45 - 9 [ 12 10 8 8 9
Batterie scariche 10 — 1 2 3 2 2 5 4
22% 1% 33% 25% 20% 25% 63% 44%
Apparato bagnato 4 - 1 1 1 - 1 - 1
9% 1% 17% 8% 13% 11%
Antenna distrutta 9 - — — 4 3 2 1 1
20% B% 30% 25% 13% 1%
Cause ignote 9 — 2 2 2 3 — 1 —
20% 2% B% 17% 30% 13%
Nessuna risposta 14 — 5 1 2 3 3 1 3
3N% 56% 17% 17% 30% 38% 13% 33%
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TAVOLA 54

Domanda: A quale distanza potevate comunicare

TAVOLA 55 _

Domanda: Avete lanciato con qualsiasi mezzo un segnale di soc-

(a) a mezzo MF? (b) a mezzo VHF?
corso?
Domanda: Quale intervallo di tempo & trascorso prima che il vostro
segnale venisse ricevuto?
Domanda: Quale tipo di segnale di soccorso é stato usato:
io MF?
Base 235 36 115 Pirotecnico?
MF : Intérvallo di tempo
di igli 3 1 2
Meno di 30 miglia 1% 3% 2% Totale Meno di Pit di Mai
30-50 miglia 7 3 4 5 min. 5 min.
3% 8% 3% Base 44 9 8 6
Pit di 50 miglia 9 5 5
4% 14% 4% MSFi RADIO 5 B : 3
Non usata 5 3 1 11% 13%
2% 8% 1% No 21 4 5 4
Nessuna risposta 21 24 103 48% 44% 63% 67%
90% 67% 90% Nessuna risposta 18 5 2 2
VHF 41% 56% 25% 33%
Meno di 15 miglia 23 4 17 VHF RADIO
10% 11% 15% Si 16 4 2 3
15-19 miglia ‘ 6 1 3 36% 4% 25% 50%
3% 3% 3% No 17 4 4 2
20-24 miglia 16 2 12 39% 44% 50% 33%
7% 6% 10% Nessuna risposta 1 1 2 (. 1
25-30 miglia 25 6 22 25% 11% 25% 17%
' 1% 17% 19% PIROTECNICO
Pit di 30 miglia 27 5 18 Si 31 7 8 5
11% 14% 16% 70% 78% 100% 83%
Non nota 9 2 8 No 3 1 — -
4% 6% 7% 7% 11%
Nessuna risposta 129 16 35 Nessuna risposta 10 1 — 1
55% 44% 30% 23% 11% 17%
5.27 Durante la regata il HNLMS “Overijssel’ e lo yacht a prolungare notevolmente la durata della seconda
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“Morningtown” funzionarono quali ponti-radio per co-
municare le posizioni della flotta della Admiral's Cup.
Con lintensificarsi della tempesta sospesero ambe-
due detto servizio in quanto intensamente occupati a
ritrasmettere il traffico di emergenza.

Nonostante che il 65% dei concorrenti fosse fornito di
radio trasmittenti in VHF, le comunicazioni durante la
fase di ricerca e salvataggio furono meno efficienti di
quanto avrebbero dovuto essere. Ad eccezione delle
barche della Admiral's Cup non era stata predisposta
per le altre una organizzazione per le comunicazioni
via radio, non erano state assegnate speciali frequen-
ze per riferire le posizioni, né elenchi e orari di ascolto.
Diconseguenza il canale 16 in VHF, canale internazio-
nale di chiamata e diemergenza, venne pesantemente
sovraccaricato. Cio non significa che la procedura o la
disciplina sia stata universalmente trascurata, dalla
maggioranza degli yacht venne anzi osservata, ma le
numerose barche fuori rotta che cercavano di comu-
nicare con le navi e gli aerei di servizio ricerca e sal
vataggio, o tra di loro, e con le stazioni radio costiere,
imposero un pesantissimo carico sul sistema.

Vi furono casi di mancanza di disciplina radio e di
erronee procedure che aumentarono non necessaria-
mente il sovraccarico dei canali di comunicazione
disponibili. Uno yacht che chiamd continuamente sul
Canale 16 una stazione costiera irlandese per lungo
tempo fu un clamoroso esempio di sovraccarico cau-
sato da ignoranza. Quella particolare stazione costiera
operava solo in MF e non disponeva di frequenze in
VHF. | regolamenti stabiliscono con chiarezza che se
una stazione non risponde, la chiamata non deve
essere ripetuta inizialmente per 10 minuti e successi-
vamente per 30 minuti.

Le autorita addette alle operazioni di ricerca e salva-
taggio e la stazione radio costiera di Lands End
vennero a conoscenza dei nomi degli yacht concorren-
ti e se essi avevano o no la radio a bordo, diverso tempo
dopo che le operazioni predette avevano avuto inizio.
Passo cosi del tempo prima che qualsiasi iniziativa
efficace venisse presa per coordinare felenco delle
barche gia in salvo e si ritiene che cid abbia contribuito
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fase delle operazioni di ricerca e salvataggio.

5.31 LaTavola 5.5 indica in quale modo vennero effettuate
le 44 chiamate di soccorso durante la regata e indica
se esse ebbero o no una risposta immediata. Un certo
numero di barche lancid chiamate di soccorso via radio
facendo uso nello stesso tempo di razzi ma non
risultano precise indicazioni per determinare se gli
aiuti richiesti via radio furono pilu efficaci dei razzi.

5/D USO DELLA RADIO NELLE REGATE FUTURE

5.32 Poiché le autoritd addette alla ricerca e salvataggio
hanno messo in rilievo fimportanza da loro attribuita
alluso dellaradio, FInchiesta ha esaminato le modalita
per un pil efficace uso della radio nelle future regate.
Si ritiene che gli organizzatori dovrebbero predisporre
un programma che possa minimizzare la necessita di
prolungate ricerche conseguenti ad una tempesta,
anche se é dubbio che rendere obbligatoria linstalla-
zione della radio a bordo di ogni yacht e pill precise .
disposizioni sulfuso della radio avrebbero salvato pil
vite umane nella regata del Fastnet 1979."

5.33 Tenuto conto che il 65% della flotta del Fastnet era
munita di radio in VHF, & da ritenere che Papparecchio
ricetrasmittente faccia parte dell equipaggiamento di
riconosciuta utilita nelle regate d'altura.

5.34 L'obbligatorieta della registrazione prestabilita delle
posizioni degli yacht pud comportare serivantaggi. Per
gli yacht dotati di radio in VHF gli apparecchi divenuti
inutilizzabili durante la regata del Fastnet hanno rag-
giunto la percentuale del 15%, contro una percentuale
di abbandono degli yacht dell'8%. In qualsiasi condi-
zione di tempo il rapporto numerico degli apparecchi
radio divenuti inservibili, tende a superare il numero
degli yacht in stato di emergenza. La mancanza della
radio, o anche di una sveglia o0 una dimenticanza, in
seguito alla quale uno yacht non comunica la propria
posizione pud provocare una reazione in eccesso. |l
presente sistema di ritenere che tutto & normale a
meno che non vi sia una comunicazione in contrario &
certamente preferibile al sistema di ritenere uno yacht
in difficolta se non si & venuti con certezza a conoscen-
za che & al sicuro, :
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Se la radio verra resa obbligatoria dovra dare anche il
massimo affidamento possibile e equipaggiamento
dovra includere anche una antenna di emergenza da
poter montare se lo yacht & disalberato, o in sostitu-
zione delfantenna di testa d'albero, e una riserva di
energia elettrica nel caso che le batterie principali
divengano inservibili.

| tre fattori che prolungarono le ricerche dopo la
tempestadel Fastnetfurono: il numero dei concorrenti,
la lontananza dalla costa di molti yacht e la mancanza
di un piano di contingenza per tener conto degli yacht
per i quali era stato comunicato che erano in salvo.
L’obbligatorieta della radio & quindi pil sentita nei casi
di regate con un gran numero di iscritti e con percorsi
che portano i concorrenti molto lontano dallacosta(ma
occorre considerare la limitata portata degli apparec-
chi in VHF).

Gli attuali regolamenti che scoraggiano fuso di appa-
rati MF per gli yacht nel Nord Europa rendono neces-
sario considerare pil realistico Futilizzo del VHF in
luogo dello MF. Per gli incidenti del tipo del Fastnet &
pero decisamente da preferire la frequenza MF per la
sua maggiore portata ed & quindi essenziale che venga
seriamente esaminata la possibilita di ottenere latte-
nuazione delie norme sugli apparati MF di tipo appro-
vato, per gli yacht volontariamente disposti a tale
installazione, prima di introdurre norme circa lobbliga-
torieta del VHF. ;
Per le regate nelle quali & obbligatorio F'uso della radio
dovrebbe essere predisposto dal Circolo organizza-
tore un piano da rendere noto alla Guardia Costiera di
S.M,, alle autorita addette alla ricerca e salvataggio ed
alla Direzione delle Poste. Si ritiene opportuno che il
piano che regola le comunicazioni tenga conto dei
seguenti fattori:

1. Ladisponibilita di yacht concorrenti o di navi scorta
dotati di VHF e MF o HF per operare quali ponte-radio.
2. La disponibilita delle frequenze e la compatibilita
con frequenze di servizio di equipaggiamenti stranieri.
3. dl'_a necessita di garantire la conformita con le norme
radio.

4. L'utilizzo della radio nella fase iniziale di ogniregata
per il controllo dei partenti e dei primi yacht ritirati.
5. Comunicazioni tra it Circolo organizzatore, la Guar-
dia Costiera e le Stazioni radio costiere.

6. Possibili future facilitazioni per radio MF installate
volontariamente negli yacht.

7. Programmazione di comumca2|on| alternative per
Fuso normale e per quello di emergenza.

5/E EMITTENTI RADIO DI EMERGENZA INDICA-
TIVE DI POSIZIONE (dette anche Radio-beacons o
Call-buoy)

Si & detto che le operazioni di ricerca e salvataggio
sarebbero state pili semplici e che sisarebbero salvate
un maggior numero di vite, se tutti gli yacht avessero
avuto a bordo un “Callk-buoy”.

| Call-buoy normalmente disponibili operano su una o
pill frequenze di soccorso, 243 MHz di emergenza per
gli aerei militari, 121.5 MHz di emergenza per gli aerei
civili e 2182 MHz di emergenza internazionale marit-
tima in MF. Ognuna di queste frequenze ha delle
limitazioni.

La 243 MHz & ascoltata da alcuni aerei militari e dagli
aeroporti militari durante le ore divolo. E unafrequenza
VHF (sebbene talvolta riferita come UHF) e la portata e
limitata allorizzonte visivo. La 121.5 & ascoltata dagli
aerei civili quando il traffico radio lo consente. Negli
spazi aerei controllati, utilizzati dagli aerei che sorvo-
lano il Nord Europa, a causa della insufficienza di
capacita radio (traffico intenso) gli aerei sono raramen-
te in ascolto su detta frequenza. A causa della durata
relativamente breve dei voli i servizi di ricerca vengono
messi in allarme molto rapidamente nel caso di manca-
to arrivo di un aereo e la ricerca pu0 essere iniziata al
massimo entro poche ore e generalmente dopo pochi
minuti dalla sua eventuale caduta. In tali casi un Call-
buoy rappresenta un inapprezzabile aiuto per la loca-
lizzazione dei sopravvissuti. E invece un mezzo molto
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meno efficace per dare Tallarme a causa del breve
raggio di portata e per la mancanza di stazioni costiere
in ascolto su detta frequenza.

La Guardia Costiera di S.M. e alcune navi da pesca in
navigazione sono tenute allascolto sulla frequenza
2182 MHz. Le attrezzature radiogoniometriche di rile-
vazione sono pero limitate e Fuso generale della
frequenza 2182 da parte delle navi rende internazio-
nalmente difficile la localizzazione della chiamata.
L’'attuale politica del Ministero degli Interni tende a
sceraggiare fuso dei Call-buoy da parte degli yacht
nelle acque costiere per la loro dubbia efficacia e
perche si ritiene che un incauto uso ne aumenterebbe
inevitabilmente il numero col risultato di rendere ineffi-
ciente il sistema.

Potrebbe essere senza dubbio possibile stabilire una
speciale frequenza ed un servizio di ascolto per regate
come il Fastnet. Daltro canto gli yacht da regata
d'altura non dovrebbero attendersi per quanto riguar
da la sicurezza un piu alto grado di coperturarispetto a
quella di altri yacht o navi. Sulla base sportiva i rischi
devono essere esattamente gli stessi esistenti per
qualsiasi tipo di navigazione e pretendere speciali
servizi di salvataggio a disposizione esclusiva dei
regatanti sarebbe totalmente contrario allo spirito ed
alie finalitd del RORC e di altri Circoli e Associazioni
che organizzano regate d'altura.

5/F METODI DI SALVATAGGIO

La maggior parte degli equipaggi che abbandonaronoi
loro yacht furono raccolti dagli elicotteri. Gli equipaggi
degli yacht disalberati e degli autogonfiabili furono
agganciati e tirati su direttamente, quelii su yacht il cui
albero era ancora in piedi trasbordarono sull autogon-
fiabile o saltarono in acqua prima di essere issati.

Gli equipaggi degli elicotteri operarono in condizioni
estremamente rischiose ed & un loro grande merito
aver realizzato un servizio di salvataggio cosi effi-
ciente. Gli equipaggi degli-aerei hanno riferito che i
sopravvissuii hanno in genere cooperato in modo
soddisfacente. Le operazioni di salvataggio avrebbero
avuto un andamento migliore se tutti gli yacht fossero
stati muniti di radiotelefono. Vi sono stati alcuni casiin
cui gli equipaggi non si sono resi conto che te manovre
fisse imponevano delle limitazioni agli elicotteri mentre
altri equipaggi erano, comprensibilmente, riluttanti a
gettarsi in acqua. In un caso, un equipaggio prese la
decisione di abbandonare lo yacht, matrascorsero ben
30 minuti prima che un uomo di equipaggio venisse
issato sullelicottero, in quel momento la decisione
iniziale venne invertita ed il resto dell equipaggio deci-
se che sarebbe stato piu al sicuro restando a bordo
dello yacht. Questo & stato 'unico caso di salvataggio
che richiese molto tempo, in altri casi fintero equipag-
gio venne tirato su in 20-30 minuti.

| sopravvissuti di tre yacht vennero salvati dal HNLMS
“Overijssel”. In due casi si trattd di sopravvissuti su
autogonfiabili, nellaltro il salvataggio venne effettuato
direttamente dallo yacht. Lo HNLMS “Overijssel” ven-
ne manovrato con abilita e decisione in condizioni ri-
schiose ed i componenti del suo equipaggio accetta-
rono considerevoli rischi personali nel salvataggio di
detti sopravvissuti. L'impiego di uomini che operavano
nelle reti di salvataggio fu decisivo per il recupero dei
sopravvissuti esausti trovati in uno relitto di autogon-
fiabile.

Lo HMS “Anglesey”’ salvd un equipaggio trasferitosi
nelf autogonfiabile dalio yacht gravemente danneggia-
to. Due equipaggi vennero raccolti da pescherecci ed
uno da una nave trasporto carburanti. In ognuno degli
episodi le navi operarono abilmente e realizzarono con
successo il trasbordo.

Due sopravvissuti di un equipaggio furono tratti in
salvo da bordo del loro autogonfiabile capovolto dalla
nave costiera “Nanna”. Altri tre membri dello stesso
equipaggio andarono perduti durante le operazioni di
recupero perché non ebbero la forza di arrampicarsi
lungo la scaletta da pilota che era stata calata a murata
della nave.
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Due equipaggi che si erano affidati al loro autogonfia-
bile furono salvati dagli yacht “Lorelei” (SHE 36) e
“Moonstone” (00D 34). In entrambi i casi gli yacht
usarono il motore per affiancarsi ai battelli digomma e
il recupero avvenne senza perdite di vite. Uno yacht
danneggiato fu preso a rimorchio dallo yacht “Dasher”
(Nicholson 55) ma lo yacht danneggiato si capovolse e
il suo equipaggio si cald nellautogonfiabile per tra-
sbordare successivamente senza dannisul“Dasher”. |
“Dasher’, a secco di vele, porto a termine il rimorchio e
il salvataggio.

Molti yacht che fuggivano la tempesta tentarono di
dare assistenza ad altri yacht in difficolta. In molti casi
riuscirono a salvare degli yacht, incontrando essi stessi
difficoltd appena cercavano di manovrare nel mare
agitato. .
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5.51 Sié dettoche coloro che portarono atermine la regata

agirono con testardaggine nel continuarla anziché
andare a prestare assistenza agli yacht in pericolo. Gli
yacht piu grandi che completarono il percorso erano
gia prossimi a girare le Scillies la mattina del 14 Agosto
e sefosseroritornati nellarea del Fastnet, o se gli yacht
pil piccoli si fossero attardati nella ricerca di soprav-
vissuti, avrebbero aumentato il numero degli yacht in
pericolo e complicato ulteriormente le operazioni di
ricerca e salvataggio. Tentare di unirsi alle ricerche
sarebbe stato un gesto scioccamente temerario e non
vi & alcuna prova che qualche concorrente abbia
mancato di rispondere ad una richiesta di soccorso.



Raccomandazioni
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ORGANIZZAZIONE DELLA REGATA
A meno che non si vogliano eliminare totalmente le regate d’altomare ( e non
consideriamo questa una proposta seria) la prima domanda che ci si
dovrebbe logicamente porre & se gli organizzatori di qualsiasi regata d'altura
debbano cercare di evitare gli effetti di condizioni meteo estremamente
severe sia rinviando la partenza ovvero ordinando 'abbandono della regata
prima delfarrivo. Le condizioni meteo incontrate dalla flotta del Fastnet sono
state insolitamente dure, ma non del tutto senza precedenti. | venti hanno
superato forza 10 con mare molto agitato, ma condizioni del genere non sono
sconosciute a chi naviga su lunghi percorsi ed anche nelle acque delle Isole
Britanniche, anche se, solo occasionalmente, gli yacht che navigano al largo
possono esservi coinvolti. Attualmente i bollettini per i naviganti emessi
dalfUfficio Meteorologico e trasmessi dalla BBC hanno una validita non
superiore alle 24 ore. E si & visto che anche questo periodo va oltre i limiti di
una prognosi accurata. Nel nostro caso lavviso dell'avvicinamento di una
tempestaforza 8 e stato emesso con 9 ore di anticipo e cioé con un periodo di
tempo di previsione che si puo ritenere normale. L'aumento a forza 9 & stato
diffuso 6 ore prima del manifestarsi della fase pil violentadel vento e forza10
soltanto un’ora prima; anche se in realta gli avvisi sono stati trasmessi ai
concorrenti con anticipi molto minori. Ne consegue che anche se gli
organizzatori fossero stati in diretto contatto con I'Ufficio Meteorologico non
avrebbero potuto prendere liniziativa di rinviare la partenza o di ordinare
fabbandono della regata, in vista della condizioni che potevano influire
sullandamento della regata del Fastnet dei 1979. Noi non pensiamo che gli
organizzatori di regate d'altomare debbano prendere decisioni del genere
salvo, forse, quando le prevedibili condizioni del tempo o della marea, al
momento della partenza o immediatamente dopo, indicano un eccezionale
livello di rischio, cosi come praticato attualmente dal RORC. Larrivo di
tempesteforza 8 con breve preavviso & una caratteristica del nostroclimache
tutti coloro che navigano devono attendersidiincontrare ditempo intempo, e
nessuno skipper d’altura riterrebbe che tale forza di vento comporti condi-
zioni tali da imporgli Pabbandono della regata. Una tempestiva previsione di
venti di violenza ancora maggiore potrebbe indurre lo skipper a considerare
di prendere ridosso in condizioni opportune oppure, se 'esperienza marina-
resca lo consiglia, di rimanere in mare prendendo le opportune precauzioni
contro il cattivo tempo; ma comunque egli avrebbe maggiori elementi di
giudizio rispetto agli organizzatori per una esatta valutazione delle condi-
zioni. Noi non riteniamo pertanto che ci si debba attendere che gli organiz-
zatori ordinino Fabbandono della regata dopo la partenza; e troviamo
ragionevole la consuetudine corrente del RORC di dare le partenze per le
regate con qualsiasi condizione ditempo esistente o prevista, purprecisando
con convincente chiarezza che la decisione di partire o continuare unaregata
& acarico del proprietario; ed anche sefossero disponibili mezzi dicomunica-
zione con tutti i concorrenti, noi non raccomanderemmo una politica che
attribuirebbe agli organizzatori di regate un dovere che & tradizionalmente e
correttamente di competenza del comandante di ogni nave in navigazione.
Se presumiamo che future regate d’altomare possano svolgersi incontrando
condizioni meteo estreme, dobbiamo logicamente prendere in considerazio-
ne come gli effetti di tali condizioni possano essere minimizzati. Noi riteniamo
che tali possibilita possano essere esaminate rispetto a quattro aspetti
preminenti:
(a) La progettazione e costruzione degli yacht partecipanti ed il loro
equipaggiamento
(b) !N livello di esperienza dei concorrenti, anche in relazione alle misure
adottate allapprossimarsi e durante il cattivo tempo
(¢) Leinformazioni meteo disponibili ed i mezzi per comunicarli agli skipper
per metterli in grado di prendere le opportune decisioni
(d) La collaborazione, ivi compresi i mezzi di comunicazione tra gli skipper,
gli organizzatori della regata e le autoritad addette alle operazioni di
ricerca e salvataggio.

PROGETTAZIONE DEGLI YACHT

Prima di esaminare questo argomento, e cid si applica in varia misura anche
ad altri argomenti, sarebbe bene ricordare che le condizioni sperimentate al
culmine della tempesta, sebbene senza dubbio verificatesi in precedenti
occasioni, devono essere considerate quali una esperienza eccezionale per
la maggior parte dei velisti eccetto quelli impegnati in navigazioni su
lunghissimi percorsi o in acque diverse da quelle a sud delle Isole Britanni-
che. Vi & una larga testimonianza, ad esempio, che la severita di dette
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condizioni piuttosto che le deficienze delle barche siano state ritenute dai
partecipanti alla regata come la principale causa dei rovesciamenti - questi
essendo una delle cause determinanti 'abbandono degli yacht. Cid nono-
stante sembra esservi una preoccupante correlazione tra alcune caratteristi-
che di progettazione e la mancanza di stabilita, cosi come dimostrato in casi
di violenti capovolgimenti. La speciale analisi di cui al paragrafo 3.14 ha
ulteriormente messo in luce questo problema. Noi non riteniamo di dover fare
alcuna specifica raccomandazione in questo campo, trattandosi di un
soggetto altamente tecnico. Ma raccomandiamo, comunque, che quanto
rilevato in questa sezione della Relazione, unitamente ai risultati della
speciale analisi, sia reso noto allORC allo scopo di invitarli a considerare se
non siano necessarie ulteriori modifiche ai regolamenti di stazza. Il RORC
dovrebbe anche considerare se le Regole Speciali richiedano delie modifiche
per consentire la eliminazione di yacht i cui parametri di progettazione
possano indicare una mancanza di stabilitd. Noi non abbiamo riscontrato
motivi sufficienti per essere indotti a raccomandare qualche limitazione per
quanto riguarda le dimensioni degli yacht partecipanti.

COSTRUZIONE DEGLI YACHT

Ad eccezione delle avarie riportate dagli apparecchi di governo e timoneria, i

danni riportati dalla flotta del Fastnet 1979 sono stati della consistenza che

erada attendersinelle prevalenti condizioni meteo. |_e seguenticonclusionie
raccomandazioni si riferiscono alle specifiche deficienze rilevate:

a) Timoneria- | danni riportati dai timoni costituisconc motivo di preoccupa-
zione. La maggior parte dei danni viene attribuita alla debolezza dei timoni
in fibra di carbonio ed i progettisti che hanno specificato fuso di tale
materiale per la costruzione dei timoni si sono resi conto della gravita del
problema ed hanno preso iniziative per analizzarne le cause. Occorre in
generale rendersi esattamente conto che nessun sistema di governo di
emergenza, cosi come richiesto al punto 10.3 delle Regole Speciali, pud
essere in grado di dare piu di un minimo del controllo direzionale
necessario per consentire ad uno yacht di rientrare in porto, ma & cio
nonostante importante disporre di un tale sistema ed assicurarsi che sia
funzionale.

b) Integrita alle vie d’acqua - |l difetto pill grave per quanto riguarda le
possibili vie dacqua sotto Faspetto del disegno e della costruzione si &
rilevato nei confronti della porta di accesso principale alla cabina. Si
raccomanda che le Regole Speciali relative al sistema di chiusura di detto
ingresso siano ampliate per introdurre norme specifiche affinché i sistemi
di bloccaggio siano assolutamente efficienti ma apribili sia da soprache da
sottocoperta. Si ritiene che FORC abbia gia disposto delle modifiche in tal
senso. Si raccomanda anche che le Regole Speciali relative alle pompe di
sentina stabiliscano che le pompe scarichino fuori bordo e non nel
pozzetto a meno che il pozzetto non sia aperto al mare.

c) Comfort e sistemazioni di sicurezza - E evidente che i sistemi di
stivaggio in alcuni yacht sono progettati per essere efficienti soltanto a
non piu di 90° di inclinazione. Si raccomanda che il Memorandum sulla
Sicurezza richiami 'attenzione sulla necessita di assicurare il bloccaggio
degli oggetti di equipaggiamento di peso rilevante e che lo stivaggio di
tutto il materiale sia efficace in caso di capovolgimento totale.

d) Sistemazioni di coperta - Il sistema di drenaggio del pozzetto attual-
mente adottato per alcuni yacht & inadeguato. E opportuno che le attuali
Regole Speciali relative a questo soggetto e che si riferiscono ad un
diametro minimo dei fori di scarico siano sostituite da una norma che
determini il tempo massimo di svuotamento del pozzetto. Siriconosce che
ladozione ditale norma potra creare difficolta per qualche yacht esistente.
Si raccomanda anche che le Regole Speciali relative alle ancore com-
prendano anche lobbligo di un solido punto di fissaggio a proravia e di un
passacavo a prua per il cavo dellancora e per il rimorchio. Si raccomanda
che il RORC introduca una Regola Speciale che richieda l'installazione di
adeguati puntapiedi speciaimente a proravia dellalbero.

VELE ED EQUIPAGGIAMENTO

a) Vele da tempesta- Le Regole Speciali relative alle vele di tempesta non
soddisfano completamente le esigenze ma & dubbio che delle regole
possano essere efficaci per tutti i tipi di yacht. E noto che la nuova norma
introdotta dallORC che include 'obbligo di essere forniti di una randa di
cappa accresce la responsabilitd del proprietario per quanto riguarda la
presenzaa bordo di vele ditempesta, adatte alle dimensioni ed al tipo dello
yacht, di conseguenza non & necessario fare ulteriori raccomandazioni. Si
richiamainvece l'attenzione sulla opportunita diavere abordo un seghetto
con numerose lame di ricambio, per separare le manovre fisse dallo scafo
net caso che lo yacht resti disalberato.
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b)

c)

Cinture di sicurezza - A dispetto di una adeguata Regola Speciale e del

paragrafo nel Memorandum sulla Sicurezza, si € ritenuto che seivite siano

andate perdute per difetti delle cinture di sicurezza o dei loro punti di

fissaggio. Si raccomanda che il RYA e il RORC attirino Pattenzione

sulfimportanza dei seguenti punti:

1. La necessita che le cinture di sicurezza siano conformi al BS4224 che
siano regolarmente sottoposte a manutenzione e revisione e per le
quali siano disponibili solidi punti di aggancio.

2. La necessita di doppi cavi di ritenuta in condizioni di cattivo tempo.

3. |l pericolo costituito dalfagganciarle ai corrimano, dato che con
tempo duro questi non costituiscono un punto di attacco solido.

4. Lanecessita difissare in coperta un adeguato cavo o cavitrail pozzetto
ed un punto a proravia delfalbero per agganciarvila cintura e i vantaggi
offerti dallavere permanentemente fissati in punti opportuni cavi per
Faggancio delle cinture.

In aggiunta vorremmo richiamare lattenzione sui vantaggi offerti dalle

cinture incorporate nelle giacche di salvataggio. (Si veda la raccomanda-

zione contenuta al punto 00.5)

Battelli autogonfiabili - Si sono palesate delle deficienze nel disegno,

nelle caratteristiche strutturali e nella protezione contro le avversita

atmosferiche, offerte dagli autogonfiabili che sono stati usati. Si racco-

manda che il RYA prenda contatti con il Dipartimento del Commercio e

richieda a detto Dipartimento di indire una consultazione con il RYA, il

RORC ed i fabbricanti di autogonfiabili, per stabilire le specifiche di

costruzione e di accettare la responsabilita della supervisione della

" costruzione di autogonfiabili conformi alle caratteristiche concordate.

d)

)

Giacche di salvataggio - Non sono pervenuti rapporti che abbiano dato
origine a lagnanze particolari relativamente alle giacche di salvataggio. Vi
¢ stato qualche suggerimento circa 'opportunita di guarnire i colletti delle
giacche con lacci di chiusura e dirichiedere che le giacche possano avere
sistemi di gonfiaggio sia orale che manuale o automatico con valvole per
regolare la pressione. Si raccomanda che il British Standards Institution
sia invitato a considerare questi due punti. Benché non vi sia alcuna
testimonianza valida per asserire che il non aver indossato la giacca di
salvataggio abbia causato la morte inregata, il gran numero di concorrenti
che per non aver indossato la giacca ha corso potenzialmente tale rischio
desta preoccupazione. E disponibile sul mercato un tipo di giacca di
salvataggio che ha incorporata anche la cintura di sicurezza ma & chiaro
che la sua adozione non & diffusa. Noi pensiamo che i vantaggi di un simile
articolo siano considerevoli. Di conseguenza raccomandiamo che il RYA
prenda contatti con i fabbricanti di cinture di sicurezza e giacche di
salvataggio in vista di una pil vasta produzione di una combinazione dei
due articoli. Al momento opportuno potra essere necessario interessare il
Dipartimento del Commercio e il British Standard Institution periconse-
guenti accordi.

Impianti elettrici- Motori- Molti yacht danneggiati si sono ritirati e messi
in salvo a motore. Vi sono anche testimonianze comprovanti che 'uso del
motore ha migliorato la manovrabilita degli yacht nel raccogliere i naufra-
ghi e in qualche caso ha contribuito a mantenere la rotta in condizioni di
tempesta. Inoltre 'uso del motore per ricaricare le batterie si & confermato
importante. || RORC dovrebbe esaminare eventualita di rendere obbliga-
torio il motore per motivi di sicurezza e se debbano essere richiesti sistemi
alternativi di messa in moto quando le batterie sono scariche.

ESPERIENZA E PROCEDURE ADOTTATE

00.6 a)

b)

Esperienza dello skipper e delPequipaggio - Non vi & la prova che
l'esperienza degli skipper e degli equipaggi partecipanti alla Regata del
1979 abbia avuto molta importanza sul totale dei rovesciamenti, sui danni
gravi, sugli abbandoni o sulle perdite di vite umane. In base al punto 2.1
delle Regole Speciali il proprietario € direttamente responsabile del fatto
che lo yacht sia manovrato da un equipaggio dotato di esperienza e
fisicamente idoneo ad affrontare il maltempo. Sembra quindi che, pura-
mente su questa base, non vi siano motivi che autorizzino fimposizione di
una qualsiasi qualificazione relativa allesperienza degli skipper o equi-
paggi per iscriversi alla Regata del Fastnet. Cid nonostante noi pensiamo
che sarebbe saggio da parte del RORC considerare ora se sia da
richiedere una certa qualificazione per iscriversi alle regate oceaniche piu
lunghe.

Tattica durante laregata- Non sono emerse testimonianze sufficienti per
indicare la tattica migliore per garantire la sopravvivenza in condizioni
molto dure e quando vi & contrasto tra la direzione del vento e quella del
moto ondoso. Vi € comunque una generale tendenza a ritenere che una
tattica attiva sia migliore di una passiva e coloro i quali sono riusciti a
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- mantenere unacertavelocita e controlio direzionale sisono trovati meglio.
¢) Navigazione - Anche qui vi sono insufficienti testimonianze per avanzare
raccomandazioni per quanto concerne le disposizioni generalidel RORC
che vietano fuso di sofisticati aiuti per la navigazione. Una piccola
percentuale degli yacht in regata non disponeva di carte a grande scala di
porti e ridossi e si raccomanda che le Regole Speciali relative alle carte
nautiche assicurino che tutti i concorrenti siano dotati di un adeguato
corredo di carte nautiche. '

d) Ritiri - L'alta percentuale di ritiri non deve costituire un motivo di
preoccupazione. La maggior parte degli yacht che si ritirarono aveva le
loro buone ragioni, basate su una valutazione marinaresca della situa-
zione e sulle condizioni prevalenti.

e) Abbandoni- Due yacht almeno furono abbandonati prematuramente. Sié
giunti a questa conclusione dopo tre mesi di ricerche e bisogna ricordare
che gli equipaggi coinvolti ritennero che la loro vita sarebbe stata in
pericolo se non avessero preso in pochi minuti la decisione di abbando-
nare lo yacht. Il vecchio adagio “Restate con la vostra barca” sembra
essere pertinente.

INFORMAZIONI A DISPOSIZIONE DEI CONCORRENTI

L'informazione pil importante per i concorrenti impegnati in una regata
d'altomare riguarda la previsione del tempo. Una previsione di cattivo tempo
pud influenzare uno skipper in regata non soltanto sotto 'aspetto della
tattica; pud determinare le successive iniziative dalla probabile decisione di
cambiare le vele a quella di cercare un ridosso, dallabbandono della regata
alla preparazione per adottare procedure per la sopravvivenza. Durante il
Fastnet 1979 un avviso di tempesta violenta forza 9 nellarea del Fastnet,
venne emesso dall Ufficio Meteorologico alle 1805 del 13 Agosto, appena
dieci minuti dopo la fine della trasmissione del precedente bollettino per i
naviganti. Questo avviso venne diffuso viaradiocon il bollettino perinaviganti
soltanto alle 0015 del 14 Agosto. La trasmissione degli avvisi di tempesta da
parte della BBC con orari differenti da quelli previsti peri bollettini ai naviganti
si & dimostrata di limitata utilita per i velisti; un ascolto radio permanente, per
eventuali avvisi di tempesta sui canali a cid destinati, non & realizzabile
neppure sugli yacht da regata dotati della pil efficiente organizzazione. |
bollettini peri naviganti vengono trasmessi all'incirca con sei ore di intervallo
ed & chiaro che, nellimprevedibile stato della maggior parte delle nostre
variazioni climatiche, una prognosi accurata con un anticipo di sei ore non
pud essere pretesa dai nostri esperti meteorologi. Nella fase critica gli yacht
che sitrovavano nell'area maggiormente colpita avrebbero potuto ricevere gli
avvisi con maggiore anticipo se avessero ricercato fonti alternative di
informazioni radio sulfevoluzione delle condizioni meteo. Forse la sola
raccomandazione che possiamo formulare & che la RYA svolga i passi
opportuni per richiamare l'attenzione dell' Ufficio Meteorologico sullimpor-
tanza dei bollettini per i naviganti e di inserire tempestivamente in dette
previsioni le informazioni pill aggiornate; gli avvisi di tempesta inframmezzati
ai normali programmi trasmessi dalla radio con tutta probabilita non sono
ricevuti dai velisti. Occorre anche evidenziare I'importanza di captare ogni
informazione radio disponibile quando le condizioni del tempo sono in
peggioramento.

RICERCA E SALVATAGGIO

L’organizzazione disposta dal RORC con la collaborazione del Royal Western
Club of England divenne oltremodo tesa a causa delle dimensioni, senza
precedenti e imprevedibili, assunte dalle operazioni di ricerca e salvataggio.
Tenuto conto delle circostanze lorganizzazione reagi con straordinaria ed
ammirevole prontezza allo sforzo impostole. Si raccomanda che in futuro per
regate di simile lunghezza e con un ampio numero di partecipanti venga
istituita, quando possibile, una organizzazione contingente, in grado di
utilizzare un elaboratore di dati e un apparato di trasmissione da usare in
collaborazione con i coordinatori del servizio ricerca e salvataggio. L’organiz-
zazione di ricerca e salvataggio ha operato in un modo che non pud che
riscuotere Ffammirazione di tutti coloro che comprendono le difficolta del
compito cui fu chiamata. Appare chiaro dalle testimonianze che se vi furono
deficienze da parte dellorganizzazione della regata, queste non aggiunsero
alcuna difficolta a quelle che Forganizzazione diricerca e salvataggio dovette
affrontare durante le relative operazioni. La lezione principale da ricordare &
connessa a due aspetti di queste operazioni, prima lidentificazione degli
yacht i cui equipaggi richiesero assistenza, e secondo lestensione della
ricerca intrapresa per assicurarsi che tutti gli yacht erano stati ritrovati.

IDENTIFICAZIONE DEGLI YACHT CHE RICHIESERO ASSISTENZA

Uno yacht in pericolo, in regata o no, non deve essere considerato in una
posizione differente da qualsiasi altra barca o nave. L'uso dei razzi e delle
chiamate di soccorso via radio(Mayday) da parte delle naviin pericolo fa parte
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della pratica universale nella marineria. Il gran numero di yacht che potevano
potenzialmente essere ritenuti in pericolo aument0 le difficolta delliden-
tificazione di quelli che effettivamente avevano bisogno di assistenza. Sono
state riferite difficolta nellaccensione dei razzi o fuochi di segnalazione; le
autorith addette al salvataggio hanno osservato che in alcuni casi gli
equipaggi sembrarono ignorare le norme e procedure sulla ricerca; fesposi-
zione dei numeri di identificazione sembra essere stata lasciata al caso, edin
ogni circostanza vi & disaccordo tra le autorita di salvataggio marittimo ed
aereo sul miglior metodo di esporre i mezzi di identificazione. In questo caso
noi riteniamo di non essere in grado di esprimere una specifica raccomanda-
zione, se non che il soggetto richiede un ulteriore ed approfondito studio. Di
conseguenza raccomandiamo che il RYA prenda liniziativa di indire una
riunione per discutere tale argomento tra F Associazione, il RORC, la Guardia
Costiera, il RNLI e le altre autorita preposte alla ricerca e salvataggio allo
scopo di compilare una guida di facile consultazione relativa alle procedure
da osservare ed allequipaggiamento degli yacht in pericolo.

CENSIMENTO DI UNA FLOTTA IN REGATA OCEANICA

L'evidenza conferma che fincapacita degli organizzatori della regata di
fornire alle autorita addette allaricerca e salvataggio un elenco preciso della
flotta impegnata nella regata, accoppiata alla mancanza di informazioni
circa lidentita degli yacht che erano gia in salvo in porti di ridosso, prolungd
le ricerche che le autoritd avevano disposto per assicurarsi della situazione
in cui si trovava ciascun yacht in regata. Qui ci troviamo di nuovo in difficolta
per suggerire una specifica raccomandazione. Noi raccomandiamo comun-

que che il RORC faccia dei passi, possibilmente istituendo un cancello alla

partenza, per assicurarsi che venga eseguita 'accurata registrazione dei
partenti nella regata oceanica. Ci rendiamo conto altresi che la prossimita di
una grossa flotta di spettatori pone dei problemi sui quali gli organizzatori
non hanno controllo. Probabilmente solo le autorita portuali possono
risolvere detto problema e raccomandiamo pertanto che, ogni qualvolta la
popolaritd di qualsiasi regata d'altomare quale spettacolo possa rendere
difficile il compito di registrare i partenti, gli organizzatori, se hecessario in
collaborazione con il RYA, prendano contatto con la competente autorita
portuale per assicurare in misura adeguata il controllo degli spettatori. Noi
riteniamo anche che vi sia molto da dire circa F'opportunita che nelle regate
d altura pil lunghe tutti gli yacht siano equipaggiati con radio ricetrasmitten-
te e che una organizzazione radio appropriata sia istituita dal RORC d'intesa
con le competenti autoritd; comunque tenuto conto dei numerosi problemi
tecnici connessi, non riteniamo di poter raccomandare altro che a questo
soggetto il RORC dedichi un ulteriore studio.

CONCLUSIONI s

Noi abbiamo avanzato delle raccomandazioni soltanto dove abbiamo
ritenuto che levidenza le giustifichi; ma molte e straordinarie alire lezioni
sono state apprese dai concorrenti e dagli organizzatori della Regata del
Fastnet 1979. Queste sono dettagliatamente descritte in questa Relazione
e su di esse richiamiamo lattenzione di tutti coloro che effettuano naviga-
zioni d’altura o che organizzano regate. Per la maggior parte deiconcorrenti
le condizioni incontrate erano al di fuori delle loro precedenti esperienze, di
conseguenza gli errori erano inevitabili. Non abbiamo tentato di enumerare
detti errori perché il livelio generale di abilita marinaresca, conoscenza delia
navigazione e certamente di coraggio, sono stati altamente lodevoli. Non ci
sembra che le dimensioni della flotta in se stessa abbiano contribuito
alfentita del disastro, benché sia chiaro che la sua dispersione abbia esteso
il raggio delle operazioni di ricerca e salvataggio.

Bisogna comunque fissare un limite al di sopra del quale le dimensionidi una
flotta in regata d’altura presentano problemi inaccettabili per gli organizza-
tori e forse perle altre autorita interessate o coinvolte. Noiinvitiamo il RORC
a studiare ulteriormente questo argomento alla luce delle difficolta speri-
mentate nella Regata del Fastnet 1979.

| problemi sorti durante la regata sono stati la conseguenza di una tempesta
in mare aperto nelle acque del Nord Atlantico durante la quale sono state

" affrontate condizioni di mare eccezionalmente severe. Molte delle lezioni

apprese sono generalmente applicabili a condizioni di tempo duro, ma vi
sono altri rischi che possono presentarsi agli yacht nel cattivo tempo e che
nella regata del Fastnet del 1979 non.sono apparsi.

Il Fastnet & la sfida suprema per i concorrenti in regate d'altura nelle acque
Britanniche. Nella regata del 1979 il mare ha dimostrato di poter essere un
nemico mortale e coloro che navigano per diletto devono farlo nella piena
coscienza di poter incontrare pericoli del pil elevato ordine. Comunque,
premesso che le lezioni cosi severamente impartite in questa regata siano
state ben comprese, noi riteniamo che gli yacht debbano continuare a
regatare sul percorso del Fastnet. :
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Allegato 2/A

Rapporto dell Istituto di Scienze Oceanografiche
sulle severe condizioni ondose durante la Regata
del Fastnet nell Agosto 1979 |

Situazione Generale . :

La causa primaria dell'altezza delle onde sembra sia stata un’area lenticolare di venti forti di circa 50 nodi approssimantisi da
Ovest lungo il §0° latitudine N. L'estensione del campo dél vento era maggiore sulla direttrice est-ovest rispetto a quella
nord-sud. Circaalle ore 1800 del 13 Agosto a 10° Ovest di longitudine i venti erano da Sud a30-40 nodi, e a mezzanotte erano
da Ovest a 50 nodi. Alle 0600 del 14 Agosto questa velocith era costante a 10° Ovest e lo stretto campodivento, di 50 nodi, si
era steso verso levante esattamente a nord delle Scillies. Le onde generate dal precedente vento meridionale si sarebbero
propagate come moto ondoso dal sud nelfarea del Fastnet nella prima mattina del 14 Agosto e quelle piu alte e recenti,
originate dal vento di 50 nodi, si sarebbero propagate dal’Ovest, o anche leggermente dal Nord-Ovest, prima dellalba
del 14 Agosto.

Condizioni delle onde - Altezza .

Le condizioni peggiori del mare si sarebbero verificate tra il 49° e il 51¢ parallelo N; avrebbero raggiunto il 10° meridiano W
circa alla mezzanotte tra il 13 e il 14 Agosto. A Nord di questa fascia le condizioni non sarebbero state cosi severe, ma il.
residuo moto ondoso dal Sud delle ultime ore del 13 Agosto avrebbe determinato un mare confuso. Nellarea ove il tempd era
peggiore, nel raggio di 50 miglia a nord del 50° parallelo N., le onde raggiunsero probabilmente una altezza significativadi 10

metri. Se si accetta la validita dei rapporti degli yacht relativi a vento forza 11 e oltre le onde possono aver raggiunto i 14 metri.

La probabile maggiore altezza di una singola onda ognitre ore pud essere prossima a circa il doppio dell altezza significativa.

Considerando il periodo dei due principali sistemi tali onde devono aver avuto un profilo molto ripido o pressoché verticale. Le

creste delle onde singole, per quanto concerne le onde pill grosse, avranno avuto una velocita di 30-40 nodi.

Le onde a DBI(48,5° N - 9° W) sono aumentate da una altezza significativa di 4 metri alle 0200 a 6 metri alle 0400 il che coin-

cide con i dati del campo del vento. Rimasero intorno a 6 metri fino a mezzogiorno del 14 Agosto e poi diminuirono.

Effetti della marea
Deve essere stata trascurabile nelfarea della tempesta del Fastnet.

Effetti dei bassi fondali

Non devono esservi stati effetti rilevanti causati dafondali di 100 piedi o pili(circa 30 metri). || Labadie Bank & a una profondita
circa il doppio della predetta. '

Campo del vento alle 1800 GMT del 13 Agosto 1979
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Condizioni delle onde - Periodo

Il penodo delle onde generate dal vento dal Sud deve essere stato intorno a 10 secondi e quelle dalf Ovest prodotte da vento
piu forte avranno avuto un periodo di circa 12-13 secondi.

Lo stato delle onde & stéto dedotto con il metodo I0S (Darbyshire e Draper 1963).
L’analisi del campo del vento & stata fornita dalf Ufficio Meteorologico, Bracknell.

L. Draper
10S Wormley

Campo del vento alle 0000 GMT del 14 Agosto 1979
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Campo del vento alle 0600 GMT del 14 Agosto 1979
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