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SICHERHEIT AUF SEE
DER FAKTOR MENSCH

Beim Clipper Round The World Race hat es wihrend des laufenden Rennens zwei
Tote gegeben. Wie konnte es dazu kommen? Und lassen sich solche Ungliicke wirklich
verhindern? Eine Betrachtung von Hans-Harald Schack

TEXT _ Hans Harald Schack
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Alltag auf einer windigen Hochseepassage. Die Crew sitzt angeleint im Cockpit, als das Schiff liberholt. Der Steuermann ist doppelt angleint

und hat einen "helm buddy" hinter sich, der hier nicht im Bild ist. Das Bild wurde einem Video vom Clipper Race entnommen
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Wenn wir auch nur zehn Sekunden in die Zukunft blicken
konnten, fiele niemand iiber Bord. Wir sind zwar ,voraus
schauend”, weil wir Erfahrungen haben, aber gegen das
Unerwartete sind wir machtlos. Es sei denn, wir kalkulie-
ren es ein. Etwa, indem wir uns Im Auto anschnallen, oder
an Bord mit dem Lifebelt einpicken. Oder eine Schwimm-
weste tragen.

Der Nordpazifik zwischen Japan und den USA ist im Marz ein kal-
tes, stirmisches Meer. Als Andrew Taylor (46) auf dem Vorschiff
des Clipper 70 ,Derry-Londonderry” dabei war, das Vorsegel zu
wechseln, klemmte einer der Stagreiter. Die See war rau, es war
ein schwieriger Job, und Skipper Sean McCarter (31) war mit aufs
Vorschiff gekommen. Der Yankee 2 auf einem Clipper 70 ist 100
Quadratmeter grof3, das ist Arbeit fir zwei, manchmal drei Leu-
te am Stag und mindestens vier auf dem Vordeck, die das Segel
einsammeln. Da das Segel nicht vom Stag loskam, wollte Taylor
eine Zange von achtern holen. Als er den Lifebelt vor einer tbers
Deck laufenden Schot ausklinkte, hatte er sich nicht vorher mit
dem freien Ende eingepickt. Da traf eine Welle das Schiff. Skipper
McCarter sagte spdter: ,Ich dachte, ich sehe ihn gleich in Lee an
der Leine hdngen, aber er lag im Wasser und rauschte weg.”

Neunzig Minuten spater war Taylor wieder an Bord. Unterkihlt,
aber am Leben. Sein Trockenanzug hatte verhindert, dass er im
7 Grad kalten Wasser erfror. An seinem AlS-Notsender hatte er
zuerst nur den Testmodus aktiviert, was er nach einer dreiviertel
Stunde daran erkannte, dass sein Schiff an ihm vorbeisegelte. Er
schaltete den Sendemodus ein, und damit ging das eigentliche
Mann-tber-Bord-Manéver los.

,Derry"-Skipper McCarter, der eine Frau als Ausguck auf die Saling
geheil3t hatte und die Rettung in der Nav-Station leitete, bekam-
spater vom Cruising Club of America die Rod-Stephens-Trophy fiir
hervorragende Seemannschaft.

Das war vor zwei Jahren, im Clipper Race 2013/14. McCarters Kol-
lege Darren Ladd (50), im derzeit laufenden Rennen Skipper auf
,IchorCoal’, war nicht so glticklich.

Zwanzig Jahre hatte es beim Clipper Race unter mehr als 3000
Teilnehmern keinen Todesfall gegeben. Knochenbriche, Prellun-
gen und ein paar Fleischwunden waren die schlimmsten Verlet-
zungen. Drei Mann-Uber-Bord-Mandver hatten mit einer schnel-
len Rettung innerhalb von Minuten geendet, nur bei Andrew
Taylor hatte es langer gedauert. Fir funf Millionen Segelmeilen,
die die Clipper-Yachten seit dem ersten Rennen geloggt haben,
war das keine Bilanz.

Beim Jubildumsrennen 2015/16 bekam bereits auf der ersten Etap-
pe ein Crewmitglied die Grof3schot an den Kopf. Andrew Ashman
(49) war sofort bewusstlos und starb, ohne wieder zu Bewusst-
sein zu kommen. Die Crew brachte den Toten, der ein erfahrener

Segler gewesen war, an Land und setzte das Rennen fort, vom
Bruder des Verungliickten ermutigt.

Ein halbes Jahr spater, auf der Nordpazifik-Etappe, schlug das
Schicksal erneut zu, und wieder auf ,IchorCoal”. Die Geschéfts-
frau Sarah Young (40) klarte nach dem Reffen im Cockpit auf, als
eine Welle das Schiff traf und sie gegen den Seezaun schleuderte.
Sie rutschte unter dem Draht durch. Nach anderthalb Stunden
wurde sie leblos geborgen, Reanimationsversuche blieben ohne
Erfolg. Da das Schiff zweitausend Meilen von der nachsten Kiis-
te entfernt war, wurde die Frau nach altem Seemannsbrauch im
Meer beigesetzt. Die Crews auf den anderen elf Schiffen ehrten
ihre Mitseglerin mit einer Schweigeminute, dann ging das Leben,
ging das Rennen weiter.

Darren Ladd gab kurz vor Erreichen des Etappenziels Seattle be-
kannt, dass er als Skipper zurlcktritt. Regatta-Veranstalter Clipper
Ventures beschéftigt ihn weiter an Land - ein klares Statement,
dass Uber den unglticklichen Skipper nicht vorschnell der Stab
gebrochen wurde.

Auch vor Abschluss der offiziellen Untersuchung steht fest, dass
der erste Tote des Rennens sich zum Zeitpunkt des Ungluicks in
einem Cockpit-Bereich aufhielt, der als Sperrgebiet gilt. Im Clip-
per-Ausbildungsjargon wird der Bereich zwischen Traveller und
dem hinteren Grinder ,Milton Keynes” genannt, nach einer wenig
geliebten Stadt. Man kann da durch, aber man bleibt da nicht frei-
willig. Auch Uber den Traveller darf niemand in Lee steigen. Man
klettert darunter (!) durch oder Ubersteigt ihn in Luv oder gleich
auf dem Seitendeck. ,Drunter durch, wie soll das denn gehen’,
fragte beim Training ein Neuling seinen Skipper Rich Gould, und
der sagte: ,Ich zeig's dir” Dann hechtete er unter den Travellerbal-
ken wie ein Tiger durch einen Reifen. Das geht sehr schnell und
sieht erstaunlich elegant aus.

Der Gedanken hinter solchen Regeln ist: Wenn man nur lange
genug und weit genug segelt, wird eines Tages eine Schot oder
ein Traveller brechen, und dann wird jemand im Weg sein und
schwer verletzt — wenn man nicht daftr sorgt, dass der Gefahren-
bereich immer gemieden wird, wenn es moglich ist. Es ist das Ein-
zige, was man gegen die Statisik machen kann. Deswegen tragt
man in vielen Berufen immer einen Helm. Und im Auto schnallt
man sich immer an, obwohl man den Gurt — wenn tberhaupt —
nur auf einer Strecke von ein paar Metern braucht.

Das zweite Dogma der Clipper-Welt lautet: clip on, lein dich
an! Ich habe in einem Blog darliber geldstert, dass die Un-
fallgefahr durch die Stolperleinen moglicherweise gréRer
sei als der Nutzen, aber ich habe am Tag darauf anhand des
Taylor-Unglicks auch klar gemacht, dass dieser nicht tber
Bord gegangen wadre, wenn er das lastige Anleinen auf dem
beim Segelwechsel besonders engen Vorschiff ordentlich
gemacht hatte.
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Eine meiner Mitseglerinnen wechselte im Rennen 2013/14 fur die
Dauer einer Etappe auf ein anderes Boot, um dort auszuhelfen,
und stellte Uberrascht fest, dass dort die Anlein-Regel sehr viel
laxer gehandhabt wurde als bei uns an Bord der ,Switzerland”.
Unsere Skipperin konnte sehr drgerlich werden, wenn jemand bei
Wind und Welle nicht angeleint war. Ich habe einmal auf dem
Vorschiff (tagslber, bei vielleicht sechs Beaufort) zwei Meter
ohne Leine Uberbriickt, der Blick, der mich traf, war so eisig wie
der Pazifik.

Sarah Young war zum Zeitpunkt ihres Uberbord-Gehens nicht
angeleint. Ob es daflr besondere Griinde gab, wurde bei Redak-
tionsschluss noch durch Anhoérungen der Crew geklart. Es war
Nacht, und in der Nacht gelten strengere Anleinregeln auf den
Clippern als am Tage bei moderaten Wetterverhaltnissen. Vor al-
lem sieht man nachts nicht die Seen ankommen.

Im Deutschen Museum in Minchen gibt es in der Physik-Abtei-
lung einen kleinen Versuch zu betrachten. Finf Kugeln hdngen
an Faden nebeneinander in einem Gestell. Lasst man die dulRers-
te Kugel gegen die restlichen vier prallen, dann springt auf der
anderen Seite eine Kugel weg. Auf einem Schiff ist es ahnlich:
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Wird es auf einer Seite mit Wucht von einer See getroffen, dann
wird die Aufprallenergie an anderer Stelle freigesetzt, und unter
Deck oder im Cockpit fallen plétzlich Leute um. Nach den ersten
Berichten wurde Sarah Young von einer aufprallenden Welle von
den Beinen gerissen, bevor die Wassermassen sie erreichten und
in Lee unter dem Seezaun durchspdlten. Ein Skipper kommen-
tierte nach der Etappe: ,Sie hatte nachts und nach dem Reffen
unbedingt angeleint sein mussen.” Aber wer hat noch nie fir ein
paar Sekunden eine ,Ausnahme” gemacht und auf sein Glick
vertraut? Bei den meisten Unféllen ist der ,Faktor Mensch” die
Hauptunfallursache.

Man kann Sicherheit auf See zur Religion erheben, das wirkt
dann etwas Uberzogen. Man kann sich aber auch einfach
professionelles Verhalten an Bord angewdhnen. In einer Repor-
tage vor dem letzten Rennen schilderte ich die Sicherheitsausbil-
dung bei Clipper als vorbildlich, und zwar aus mehreren Griinden.

1. Jeder Regattateilnehmer muss das komplette dreiwdchige Trai-
ning machen, es gibt keine Ausnahmen. Denn auch erfahrene
Segler wissen manche Dinge nicht.

Andrew Taylor schwimmt seit 70 Minuten im Nordpazifik (1), als er endlich geortet und gefunden ist. Im hohen Seegang verschwindet er selbst

dann noch fiir die Deckscrew, als der "Schwimmer" sich bereits an den Abstieg ins Wasser macht (2). Bei Nacht ist ein Mann ohne Blitzlicht oder

leuchtende Schwimmweste unauffindbar

2. Die Mann-uber-Bord-Manoéver werden unter realistischen
Bedingungen gelbt — auch nachts, bei schlechtem Wetter
und ohne Vorbereitung. Beim Start in San Francisco musste
jedes Schiff auf dem Weg zur Startlinie ein MOB-Mandver mit
einem der 85-Kilo-Dummies fahren.

3. Jedes Crewmitglied hat etliche Mann-Uber-Bord-Manover
in verschiedenen Positionen gelibt, jeder Skipper hat hun-
derte Manoéver am Ruder gefahren und dabei alles erlebt,
was schief gehen kann. Die Mandver werden mit einem
,Schwimmer”, der am Fall zum Verunglickten herabgefiert
wird, gefahren —im Prinzip eine Hubschrauberbergung, blof3
ohne Hubschrauber.

4. Der Kern der Sicherheitsausbildung bei Clipper ist, dass
den Seglern professionelles Verhalten beigebracht wird, wie
es auch bei der Feuerwehr und in anderen gefahrtrachtigen
Berufen Standard ist.

5. Sicherheitsausristung wird standig gecheckt. Nach jeder
Etappe und vor jedem Training wird jede Schwimmweste
kontrolliert und fir zwolf Stunden aufgeblasen.

Was kann man aus den Ungliicken lernen, die die Clipper-
Flotte getroffen haben?

Sicherheitsregeln sollten, wenn sie einmal festgelegt sind, ohne
Ausnahme eingehalten werden. Beispielsweise: Ohne Schwimm-
weste geht man auf See nicht an Deck.

Andrew Taylor verdankt sein Leben seinem Trockenanzug und
seinem AlS-Sender. Man kann dartber nachdenken, ob bei kal-
tem Wasser der Trockenanzug nicht die Standardbekleidung fur
die Deckscrew wird.

Die AlS-Personensender kosten weniger als 300 Euro, und jeder
Segler kénnte einen solchen Sender zu seiner persénlichen Aus-
ristung machen. Wichtig ist es, dem Skipper mitzuteilen, dass
man einen solchen Sender tragt, damit der fir den Notfall weifs,
dass sein Mann-Uber-Bord als Signal auf dem Plotter-Bildschirm
sichtbar wird.

Der Umgang mit dem AIS-PLB muss ebenso gelibt werden wie
der Umgang mit allen anderen Rettungsmitteln. Taylor wdre ver-
mutlich viel friiher wieder an Bord gewesen, wenn er seinen Sen-
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Ein Brecher hat das Schiff achtern getroffen und den Steuermann von den Beinen geholt. Zeit fiir den Helm-Buddy, das Rad zu ergreifen.

Die Cockpit-Crew fliegt, ein Mann mit den Beinen voraus, nach Lee. Ohne Sicherheitsleinen hatte der Skipper, der zur Zeit unter Deck ist, jetzt

mindestens drei Probleme. Das Videobild entstand nicht einmal eine Sekunde nach der Aufnahme auf Seite 28

nicht unbedingt zum Mann.

kann bei der letzten Crew nass geworden sein.

schleunigen kann.
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der von Anfang an richtig eingeschaltet hatte. Rettungswesten
kosten zwischen 70 und 300 Euro. Sie sollten zum Schiff gehdren,

Es ist bei manchen Fluggesellschaften kompliziert, die eigene
Weste mit Gaspatrone im Gepéack mitzunehmen, sie muss vorher
angemeldet werden. Am verniinftigsten ist es, sich beim Verchar-
terer oder Skipper zu erkundigen, ob Westen in den benétigten
GroBen und Lifebelts an Bord sind, und diese vor dem Start zu
checken. Nie auf den Stempel verlassen — die Auslosertablette-

Auf der Bootsausstellung in Amsterdam hat eine LED-Schwimm-
westenbeleuchtung namens ,lume-on” den Design-Preis gewon-
nen. FUr nur 20 Euro lassen sich die meisten Automatikwesten in
schwimmende Leuchtkorper verwandeln, was das Wiederauf-
finden eines bei Dunkelheit im Wasser Treibenden erheblich be-

Eine Reihe von Mann-lber-Bord-Mandvern gehort zur Vorberei-
tung auf einen Torn, bei einer eingespielten und kraftigen Crew
reicht eine gelegentliche Wiederaufrischung.

Wichtig ist, dass klar ist, wer was im Notfall zu tun hat — das Fall
klar machen, den Plotter beobachten, Ausguck halten, Ruder
Ubernehmen und last but not least die MOB-Taste zudricken.
Und man muss sich dariber im klaren sein, dass damit eine Not-
fall-Navigation beginnt, denn die Elektronik merkt sich nur den
Punkt, an dem die Taste gedriickt wurde, aber sie weil3 nicht, wie
weit der Mann schon entfernt war, und wohin Wind und Stro-
mung ihn vertreiben.

Man sollte sich nicht scheuen, bei widrigen Bedingungen sofort
die Seenotretter zu informieren (siehe Kasten). Wenn man den
Mann nach funf Minuten wieder an Bord hat, kann man den Hil-
feruf auch wieder rickgéngig machen. Es kann aber auch nétig
sein, einen Unterkihlten medizinisch versorgen zu lassen.

Oder besser gleich an Land bleiben?

Segeln ist nicht so ,sicher” wie Schach, aber es ist auch kein be-
sonders gefahrlicher Sport, wenn man sich an die Regeln zeitge-
mafer Seemannschaft halt. Es ist ein Abenteuer, das vom Famili-
enausflug bis zur sportlichen Grenzerfahrung fiir jeden Anspruch
etwas bietet. Deswegen machen wir es ja. @

Notruf

UKW-Kanal 16 und 70 (DSC)

Grenzwelle 2187,5 kHz (DSC)

tiber BREMEN RESCUE RADIO (24 h),

Rufname: Bremen Rescue

SEENOTLEITUNG (MRCC) BREMEN im Notfall (24 h):

Tel.: +49 (0) 421 /536 87 0

Clipper-Training in der Schwimmhalle. Gar nicht so einfach, ohne
Hilfe in eine Rettungsinsel zu kommen.

Hans-Harald Schack segelte 2013/14 beim Clipper
Round The World Race von Qingdao iiber Panama
nach New York. Er berichtete dariiber in mehreren
Reportagen in SEGEL-Journal. Seinen Blog gibt es
als e-Book bei Amazon (,Von Qingdao nach New

York - 12.000 Meilen mit dem Clipper Round The
World Race”)

275-Newton-Automatikweste mit Lifebelt, 100 Euro



