RETTUNG - 16. AUGUST 1992 (aus dem Englischen Ulbersetzt)
Informationen zum Boot, die Sie mdglicherweise mit aufnehmen mdchten

Die "Walkabout" war ein 33 ft langer
Holzkutter, in dem Mike Saunders und
Familie von Mosambik Uber die Karibik
nach England fuhren. Die Walkabout Il ist
ein langkieliger, schwerer Buchanan-
Verdrangungskutter, 45 ft LOD, und
wurde so gebaut, dass sie die
Anforderungen von Mike Saunders fir
eine lange Fahrt bei einem Minimum an
Wartungsaufwand, problemloser
2 " Handhabung und guter Segelleistung bei
-~ "glUnstigen Winden" erfillt.

LOA (Bugspriet) 52 ft, LOD 45 ft, Schiffsbreite 13 ft. LWL 36 ft., Verdrangung 20 t, Antrieb mit
Leyland-Motor 65 PS.

Ich segele bereits seit zwanzig Jahren und wurde vor ca. sieben Jahren Besitzer der Walkabout Il
mit der besten Absicht, auf den Ozeanen der Welt zu segeln, wenn es Zeit und Geld erlauben....

Die Walkabout ist weitestgehend so geblieben wie damals, als ich sie gekauft habe, wobei sich
"Verbesserungen" auf die Elektronik und Batterien (meine Spezialitat), Warm- und
Druckwassersysteme, Dusche und eine starkere Kohleheizung, die es uns im Winter gemdutlich
macht, beschrankt haben.

Die Walkabout hat, solange sie in meinem Besitz war, nur eine groRere Fahrt gemacht, und zwar
von Lymington nach la Coruna und zuruck fur den Yachtmaster Ocean vor zwei Jahren. Aber
obwohl extrem erfolgreich, 1.500 Meilen in drei Wochen, habe ich bis jetzt noch keine Zeit
gefunden, die Sichtreduktionen zu korrelieren und einzureichen, die mit Sicherheit jetzt zeitlich
verfallen sind.

Am Wochenende, einschlieBlich Sonntag, den 16. August (mein 50. Geburtstag), beschlossen Pat
und ich, fir den Samstag und Sonntag eine Auszeit zu nehmen, wobei wir Samstagabend angeln
wollten (wir kommen mit dem Boot sehr gut selbst klar; es dauert nur ca. eine halbe Stunde, alle
Segel zu setzen).

Wir verliefien unseren Liegeplatz im Lymington Yacht Haven um ca. 17.30 Uhr am Samstag in der
festen Absicht, einen dieser gro3en Seeaale zu finden, die unter den flachen Felsen in der Alum
Bay (Insel Wight) leben.

Das Wetter schien bestandig, der Wind kam von Suden, und ich konnte mich vage an die
Vorhersage von 13.50 Uhr erinnern, in der von einer Starke 3 oder 4 und spater drehend
gesprochen wurde.

Wir machten in der Alum Bay fest mit gebratenem Huhn, Rdéstkartoffeln und Gemiise zum
Abendbrot, gefolgt von Brombeer- und Apfelstreusel mit frischer Sahne (alles an Board
zubereitet).

Ich begann um ca. 21.00 Uhr mit dem Angeln und war fest gewillt, Gber Nacht zu bleiben. Der
Angelerfolg war nicht so berauschend, obwohl wir genug fir das Frihstiick fingen. Dann triibte es
sich stark ein und begann, heftig zu regnen. Zu dieser Zeit ging Pat zu Bett, und ich angelte
halbherzig weiter. Um 23.45 hatte ich gegen den Regen verloren. Der Wind hatte nach Sidwest
gedreht und wurde betrachtlich starker. Die "Walkabout" war zwei Kabel von einem Lee-Ufer
entfernt - bei ungemiutlichem Seegang und ziemlich starkem Ziehen an ihrer Ankerkette. Obwohl
Pat tief schlief, konnte ich unter diesen Bedingungen nicht zur Ruhe kommen und entschied mich,
die Vorhersage um Mitternacht 33 zu hdéren, wobei ich mir GUberlegte, dass der Wind vielleicht nur
auf den Starkregen zurtckzufihren war. Die Vorhersage war wie zuvor: Starke 4, SW westlich
drehend und spater abflauend.



Ein Blick auf den Windmesser zeigte 24 Knoten Wind, in Béen 30 - 31 Knoten. Eine kurze
Kontrolle der Tide-Zeiten ergab, dass die Springtide noch reichen wiirde, um uns vor der Ebbe
durch die Hurst Narrows zu bringen - ca. finfzehn Minuten nach dem Losmachen. Wir planten,
die Nacht auf der Ostseite von Hurst Castle zu ankern.

Ich weckte Pat, die die Aufgabe hatte, das Boot mit gelegentlichen Motorschiiben auf den Anker
ausgerichtet zu halten und die Kette in den Kettenkasten zu schieben, um zu verhindern, dass sie
im Kettenrohr einen "Berg" bildet. Meine wenig beneidenswerte Aufgabe bestand darin, die Kette
von 60 Metern und 3/4 Zoll sowie einen CQR-Anker mit 80 Pound einzuholen (nur mechanisch).

Zu diesem Zeitpunkt verlief alles normal, jedoch nur in dieser Hinsicht. Das Boot war mit Sachen
vollgestopft, wie z. B. mit verschiedenen Seilen, Ausriistungsgegenstanden, die nicht zum Segeln
dienten, Wirmern und geschnittenen, ausgenommenen Koderfischen, einer Angelrute, die
komplett mit Haken sorgfaltig auf der Steuerbordseite des Hecks verstaut lag, und einem
Handscheinwerfer. Der Suchscheinwerfer lauft GUber die Batterien des Boots und diente hier zur
Beleuchtung der Fische beim Landen. Es ist auch immer eine weille Leuchtkugel vorhanden, die
vom Cockpit erreichbar ist. Pat trug nur leichte Kleidung und eine Regenjacke - ahnlich wie ich
auch, aber besser gefuttert wegen des Angelns. Weil wir davon ausgingen, dass es nur eine Fahrt
von flinfzehn Minuten und zwei Meilen mit Unterstitzung der Tide werden wirde, hatte keiner von
uns daran gedacht, Schwimmwesten oder Sicherheitsgurte zu tragen, da wir ja die ganze Zeit im
Cockpit sein wirden (die Walkabout ist mit einem flachen Band zur Befestigung von
Sicherheitsgeschirr ausgestattet, das durchgehend vom Bugspriet zum Cockpit verlauft).

Als wir die Alum Bay verlieRen, wurde die Sicht im Regen so schlecht, dass ich weder die Lichter
von Hurst Castle in zwei Meilen Entfernung noch von der NE Shingles Cardinal eineinhalb Meilen
oder Warden eine Meile entfernt sehen konnte. Meine Navigation bestand teilweise aus "Lotsen"
(20 Jahre Kenntnis dieser Gewasser), teilweise DR und Kompass und Bestatigung durch Lat/Long
von DECCA. Als wir Hurst Narrows passierten, hatte der Regen aufgehdrt, aber es war
stockdunkel bei gleicher Farbe von See und Himmel ohne Horizont oder Hinweis auf Land auler
den Lichtern. Wir passierten Hurst Narrows ca. zwei Kabel entfernt von Hurst Castle. Wir fuhren
ca. zwei Kabel an Hurst vorbei in 6stliche Richtung, schauten auf die Topplichter am Ankerplatz
und Uberlegten, wo wir vielleicht "einfahren" kénnten.

Ich schaltete den Motor in den Leerlauf und wendete NW, um in deutlichem Abstand hinter den
geankerten Schiffen einzulaufen, als wir einen Hilfeschrei horten, was um ca. 01.10 war. Wir
drehten sofort, um zu suchen, und fuhren dabei ca. SO in Richtung Yarmouth IOW, wobei wir das
Wasser mit dem Scheinwerfer absuchten. Wir sichteten ein gekentertes Segelschiff mit rotem
Rumpf, das fast vollstandig unter Wasser war, wobei sich eine Person am Heck befand. Als wir
den Mann fragten, ob er allein ware, rief er: "Nein, meine Frau und mein Kind sind am Bug",
woraufhin ihre Gesichter am Ende des Boots auftauchten.

Instinktiv wusste ich, dass sie in Lebensgefahr waren.

Ich stoppte die Walkabout auf, sagte Pat, den Scheinwerfer um jeden Preis auf sie zu halten und
ging nach unten, um ein Mayday Relay abzusetzen und schaltete die Deckbeleuchtung an. Das
war um ca. 01.50 Uhr. Die Reaktion von der Kiistenwache Solent kam prompt, wie auch der Ruf
von Pat, dass sie aus dem Scheinwerferlicht drifteten.

Ich teilte der Kiistenwache Solent die Position von DECCA und die Art des Notfalls mit und sagte
ihnen, dass ich gehen misse.

Das Boot, bei dem es sich um einen Wayfarer handelte, erschien Ubergro3. Die Springtide hatte
nun vehement gedreht; wir wurden bei 4 bis 5 Knoten in der wirbelnden Strémung gedreht. Der
Wind war jetzt Uber der Tide mit noch ca. 30 Knoten, wobei das schlimmste Brausen und Toben
noch etwas entfernt von uns war.

Wir mussten in jedem Fall mit dem Dingi die Position halten, wobei es unvermeidlich war, dass wir
uns damit ohne Steuerfahrt durch die tobende See bewegten.



Ich nahm meine hufeisenférmige Schwimmweste und das Blitzfeuer von der leicht erreichbaren
Stelle neben dem Cockpit und warf die Schwimmweste den Schiffbriichigen zu, wo ihre Position
angezeigt werden wirde, wenn wir den Kontakt verlieren. Ich habe um einen Meter daneben
geworfen, und sie konnten sie nicht erreichen. Innerhalb einer Minute war sie aufler Sicht,
fortgetragen vom Wind und der brodelnden Strémung.

Pat und ich erkannten jetzt, dass wir nur eine einzige Chance uberhaupt hatten.

Richtig oder falsch - ich musste etwas tun oder es wirde Menschenleben kosten. Auch war keine
Zeit, dass einer von uns auch nur an Sicherheitsgurte denken konnte.

Wir mussten sofort:
1) unsere Position um jeden Preis halten und
2) eine Leine an am Dingi festmachen.

Wir waren nun in den schlimmsten Teil der Hurst-Strémung gekommen. Die Schiffbriichigen und
ihr Dingi wurden vollstandig durch anrollende Wellen Uberspllt; wir beteten, dass sie sich alle
halten kénnten. Das Boot sah wie ein riesiger Torpedo aus, der uns durchbohren kénnte. Die
Walkabout hob ihren Bug vollstdndig aus dem Wasser und stlrzte dann ab, bis der Bugspriet auf
die nachste Welle schlug. Ich wusste, wenn die Walkabout sie treffen wirde, sie tot waren.
Sollten sie irgendwo in die Nahe der Schraube gelangen, kénnten sie Gliedmalen verlieren, oder
wenn sich die Walkabout mit ihrem Propeller in einem der Schleppseile verfangen wirde, wir
auch Schiffbruch erleiden wirden. In jedem Fall waren sie in Lebensgefahr.

Es war sehr schwierig, die Position zu halten; abgesehen von den Wellen versuchten die starken
Wirbel die Walkabout zu drehen. Die Neigung war mehr als einmal so grof3, dass der Propeller
(4'6 unter) im Rickwartsgang durch die Oberflache brach. Der sich daraus ergebende Hohlraum
fUhrte kurz zum totalen Leistungsverlust, genau dann, als Leistung wirklich gebraucht wurde.

Da die Walkabout ein freihdngendes Schweberuder am Heckbalken direkt im Propellerstrahl hat,
kann das Heck in jede Richtung bewegt werden, bevor sie Fahrt aufnimmt. Da sie per Pinne
gesteuert wird, konnte ich auf dem Cockpitsitz stehen, mich am Ausleger (sicher in seiner Krucke)
festhalten, mit einem Fuld steuern, den Schalthebel nach Bedarf mit dem anderen betatigen und
mit meiner freien Hand den Scheinwerfer halten, wahrend ich Pat losschickte, eine Kette 60 ft zu
suchen, sie mittschiffs loszumachen und den Schiffbriichigen zuzuwerfen. Es dauerte ein paar
Anlaufe, bis sie sie erreichte.

Von Anfang an bei diesem Notfall hatte ich keine zeitliche Wahrnehmung; als jedoch der
Ehemann (Mark Smith) die Leine zu seinem Vorstag losgemacht hatte (die gesamten 60 ft), rief
ich kurz die Kistenwache an, um zu fragen, was dort passiert (Yarmouth Rettungsboot und
Hubschrauber waren gestartet). Sie fragten, ob wir die Schiffbriichigen schon geborgen hatten!

Sofort zurick an Deck. Katastrophe - die Stromung lie® uns auf die Shingles aufsetzen! Die
Ursache bei vielen Yachten, die unter gleichen Bedingungen Schiffbruch erlitten.

Ich flehte die Schiffbrichigen an, um ihr Leben durchzuhalten, wahrend ich schnell in Gedanken
einen Kursvektor zeichnete, um sicherzustellen, dass beim Einfahren in die ndrdliche
Kopfpassage zumindest die Untiefen und ein mogliches Aufsetzen vermeiden.

Ich nahm nur das absolut notwendige Minimum an Fahrt auf. Pat war besonders gequalt, da sie
den Kopf des kleinen Kindes oft auftauchen und untergehen sah.

Als ich feststellte, dass wir aus der Gefahr heraus waren, stellte ich den Motor in den Leerlauf und
wir machten uns an die Rettung der Opfer.

Das Seil war sehr straff, da der Wind gegen die Walkabout blies, die wiederum mit dem Dingi
verbunden war (was mir erst wesentlich spater klar wurde). Wir wagten es nicht, das Seil auch nur
fur einen Moment lockerzulassen, und zogen es Uber die Rettungsleinen zur Genua-Winsch und
machten es schnell mit ein paar Schlagen fest.



Dann gelang es uns, eine Schlaufe iber den Heckbalken! und die GroRschotwinsch zu machen.
Glicklicherweise war nun die Lage des Seils in Ordnung, und wir holten das Dingi bis innerhalb
zehn Full vom Heckbalken ein, woraufhin Pat eine weitere eingeschlaufte Leine hinunter zu den
Schiffbriichigen warf. Mark Smith gab sie seiner Frau, die wir zur Bordleiter mittschiffs zogen. Zu
unserem Entsetzen schien sie sich die Schlaufe nicht Gber ihre Schulter gezogen zu haben,
sondern hielt sich einfach an ihr fest (moéglicherweise deshalb, weil sie nicht die Kraft hatte). Auf
alle Falle liel} sie sie genau dann los, als sie die Bordleiter ergriff. Es war offensichtlich, dass sie
uberhaupt keine Kraft mehr hatte und ihre unteren GliedmaRen nicht mehr benutzte. Pat und ich
Uberdachten noch einmal den Grundsatz "nur eine Chance". Wenn sie loslassen wirde, ware sie
mit ziemlicher Sicherheit verloren, da wir bei den anderen beiden (Vater und Sohn) bleiben
mussten. Die Walkabout hat ca. 3'6" Freibord mittschiffs. Nichtsdestotrotz griffen Pat und ich nach
unten, nahmen jeder ein Handgelenk und zogen sie Uber die Rettungsleinen an Deck, wo sie
liegenblieb, ohne sich zu rihren.

Der Studwestwind hatte die Walkabout inzwischen weit an Land geblasen. Wir baten Mark Smith
und seinen Sohn, 6 Jahre alt, durchzuhalten, wahrend wir sie ca. zwei weitere Kabel auf See
schleppten. Danach legte Mark die Schlaufe um seinen Sohn und schob ihn an der Leine weiter,
wo ich hinlbergriff und dann auf die Walkabout "landete". Auch er lag regungslos an Deck,
wahrend Pat die Leine wieder zu Mark auswarf. Wahrend Mark sich die Leine umlegte, holte sie
schnell eine Decke von unten und setzte den Kessel auf. Michael wurde aus dem Wind ins
Cockpit gebracht und in die Decke eingewickelt.

Danach half Pat Anna nach unten, half ihr beim Ausziehen und brachte sie in die heile Dusche,
eilte danach hoch, um mir beim Einholen von Mark zu helfen, nachdem er das Dingi losgemacht
hatte. Sobald Mark an der Seite war, gaben wir das Hauptfall nach unten, und er konnte es mit
der Schlaufe verbinden. Pat holte ein (nicht selbstholend!), wahrend ich winschte. Es ging sehr
langsam. Als seine Knie fast auf gleicher Héhe mit der oberen Rettungsleine waren, sagte er,
dass er seine Arme nicht mehr nach unten halten kdénne, und begann, sich langsam zu 6ffnen,
was bedeutete, dass wir ihn hatten verlieren kdnnen. Der Wind hatte die Walkabout sehr dicht ans
Ufer getragen. Pat eilte zu ihm, hielt hinten seinen Hosenbund fest und versuchte ihn in Richtung
Boot zu ziehen, in der Hoffnung, dass er in der Lage sein wirde, zumindest ein Bein Uber die
Rettungsleine zu heben, wobei das andere automatisch nachkommen wirde. Ich holte ein und
winschte.

An einem kritischen Punkt bekamen wir ihn Gber die Rettungsleine. Ich lie® das Hauptfall los und
rannte zum Cockpit, um den Vorwartsgang und volle Leistung an der Stelle einzulegen, an der die
Walkabout fast an der Brandungslinie zu sein schien.

Ich verliel den Gefahrenbereich. Mark begann, sich zu erholen, und half Pat, seinen Sohn nach
unten zu bringen. Zusammen zogen sie den Jungen aus und rieben ihn mit einem Handtuch ab.
Dabei protestierte er, was ein gutes Zeichen war. (Seine Mutter war noch immer in der Dusche
und wartete darauf, dass ihr herausgeholfen wird.) Pat steckte den Jungen in einen Schlafsack,
wickelte aulRerdem eine Bettdecke um ihn und legte ihn vorerst in die Koje, bis jemand zu Hilfe
kommen wirde, um ihn in die Dusche zu bringen. Dann half Pat Anna aus der Dusche und half ihr
beim Anziehen, wahrend Mark in die Dusche ging. Sie machte ihnen auch ein heiRes Getrank.

Wahrend all das passierte, rief ich die Kiistenwache an; sie brauchten eine Nachricht von mir, da
das Rettungsboot und der Hubschrauber den Hauptkanal des Needles Channel schon eine halbe
Stunde abgesucht hatten, wahrend wir fast zwei Meilen von unserer ersten gemeldeten Position
entfernt waren. Wir hatten fir eine Meldung einfach weder Zeit noch eine freie Hand gehabt!

Ich stellte dann den Autopiloten auf "zu Hause" und bestatigte mit einer weilen Leuchtkugel
meine Position flr das Rettungsboot und den Hubschrauber. Da ich zwei Hande brauchte, warf
ich die Leuchtkugel Uber die Seite. Ich wusste, dass sie nicht ausgehen wirde, hatte aber nie
daran gedacht, dass sie sinken kénnte! Ich habe dann eine weitere geziindet und festgehalten,
bis das Rettungsboot in Rufweite war. Durch den Seegang konnte das Rettungsboot nicht
langsseits kommen, ohne einen Schaden zu riskieren. Sie setzten auf sehr professionelle Seite
ein Besatzungsmitglied auf meinem Heck ab und beschlossen, dass der "Winschmann" im
Hubschrauber entscheiden sollte, wie am besten vorzugehen sei.



Da der Junge standig zwischen Bewusstsein und Bewusstlosigkeit wechselte, setzte das
Rettungsboot ein Schlauchboot ins Wasser, nahm sie einen nach dem anderen an Bord, und
spater wurden sie mit dem Hubschrauber ins St. Mary' Hospital, Newport, IOW, geflogen, von wo
sie am Sonntagnachmittag entlassen wurden.

Sie waren drei Stunden im Wasser gewesen, bevor wir sie gefunden hatten.

Um 03.30 Uhr meldete sich die Walkabout |l bei der Kiistenwache ab, und wir setzten die Fahrt zu
unserem geplanten Liegeplatz fort.

Als wir am nachsten Tag um ca. 10:30 Uhr zu uns kamen, fuhlten wir uns besonders geehrt, als
wir das Rettungsboot in einer Ubung sahen, das dann zu uns heriiberkam, um uns persoénlich fir
die Rettung von drei Leben zu danken.

Noch ein paar Hinweise, die von Hilfe sein kénnen.

1) Wirft man eine Rettungsweste und ein Blitzfeuer, bendtigt man wirklich zwei Hande, da die
Gewichte und Flugbahnen unterschiedlich sind. Noch dazu ist das Ziel ungenau. Hatte
man das Licht bis zum Aufprall auf dem Wasser mit irgendetwas an der Weste befestigen
kénnen, ware mit dem kritischen Abstand "3 feet miss" alles anders gelaufen!

2) "Ich warf die Leuchtkugel ins Wasser, und sie sank." Obwohl das meinerseits wirklich
unbedacht war, gibt es bestimmt einen Kasten fir eine Leuchtkugel, der an der
Oberflache schwimmt - méglicherweise in einer Polystyrol-Manschette.

3) Als ich Uber Ersatzleuchtkugeln nachdachte, kam ich sofort auf einen Wechsel zum Typ
"Pains Wessex", der sich im Dunkeln besser handhaben lasst. (Man kann die Anleitungen
im Dunkeln nicht lesen, geschweige denn ausfiihren.)

Anlagen:

1) Karte mit den Positionen und Einzelheiten zum Unfall

2) Skizzen zu Vorschlagen fir Leuchtkugeln
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