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			HUB (hoof- uitvoerende beampte), Nasionale Seereddingsinstituut (NSRI)

			Ek was bevoorreg om groot te word in die kusdorpe Kampsbaai en Bakoven en om elke dag ná skool te kon terugkeer na ’n oseaan vol geleenthede. Die see was ’n integrale deel van ons lewe en die lede van die plaaslike gemeenskap was daarvan afhanklik vir sowel ontspanning as om ekonomiese redes. Dit was letterlik en figuurlik ’n bestaansbron vir soveel mense.

			Ons het van jongs af geleer om groot respek vir die see se vele buie te hê en het geweet dat die see altyd baas is en in ’n oogwink van plan kan verander. Ons simbiose met hierdie driedimensionele monster was nie sonder harde lesse nie. Ons is elke dag herinner dat die see lewe kan gee, maar dit net so maklik kan wegneem, sonder aansiens des persoons – en sonder emosie, met slegs ruwe krag.

			Die tegnologie was nog onontwikkeld in daardie opwindende dae toe ons as kinders kano’s van sinkplaat, hout en bitumen geprakseer het. Kommersiële vaartuie en klein bote was meestal van hout gemaak, radio’s was moeilik bekombaar en onbetroubaar, buiteboordmotore het dikwels gaan staan, veiligheidstoerusting was uiters eenvoudig, en die opleiding van die mense wat dit op see gewaag het, was om die minste te sê elementêr.

			Dit was ’n resep vir noodgevalle ter see. In 1966 het hierdie fak­tore daartoe gelei dat 17 vissermanne hul lewens verloor het in ’n storm aan die Suid-Kaapse kus. Dit is eintlik verbasend dat daar, ten spyte van ons reputasie as die Kaap van Storms, destyds geen seereddingsdiens bestaan het nie en dat die enigste moontlike bron van hulp plaaslike bote en verbygaande skepe was.

			Ná die tragedie het ’n vrou genaamd Patti Price die mag van ’n individu gedemonstreer. Sy het eerstehandse ervaring gehad van Brittanje se Royal National Lifeboat Institution (RNLI) se werk en het steun begin werf vir die instelling van so ’n diens in Suid-Afrika. Kort voor lank is die Suid-Afrikaanse Strandreddingsdiens (South African Inshore Sea Rescue Service, of SAISRS) gebore. Die naam is later verander na die Nasionale Seereddingsinstituut (NSRI).

			Ek het ’n kleintydse herinnering aan fris mans en opgewonde seuns wat ’n skiboot van laaghout uit die bootskuur by Bakoven dra, ’n ou Johnson-buiteboordmotor aan die agterbalk aanbring en uitvaar deur die kelpbedekte kanaal verby Bakoven-rots om vaartuie of mense in nood te gaan red. Dit was ’n moeilike en primitiewe operasie wat slegs kon slaag danksy die karakter en passie van die vrywilligerspan.

			Die diens het toenemend ontwikkel – soms met groot moeite, maar altyd vooruit. In Desember 1986 was ek onverwags aan die ont­vang­kant van die NSRI se dienste toe ek tydens die lang been van die Rothmans Week-regatta skipbreuk gely het in ’n digte misbank by Shelly Beach op Robbeneiland. Die reddingspan sal naamloos bly om die uitvoerende direkteur se reputasie te beskerm, maar ek het opnuut respek gekry vir die oseaan en vir die vrywilligers wat onbaatsugtig uitgaan om mense te red wat hulle nog nooit ontmoet het nie en dalk nooit weer sal sien nie.

			Vandag steun die NSRI op ’n bemanning van duisend vrywilligers, en hul reddingsbote en fasiliteite getuig van die gees wat NSRI-vrywilligers die afgelope 50 jaar gekenmerk het – mense wat dikwels uit hul beddens of van agter hul lessenaars opgestaan het om ’n stormsee aan te durf om die lewens van vele Suid-Afrikaners te red wat andersins ’n wrede waterdood sou gesterf het.

			Hierdie boek is ’n huldeblyk aan daardie NSRI-vrywilligers en ’n beskeie poging om hul dapperheid en hul professionele roeping om lewens in ons Suid-Afrikaanse waters te red, te boekstaaf.

			Mag hulle hierdie eerbare taak voortsit, geïnspireer deur respek vir die see en vir hul medemens.





			Inleiding

			Tony Weaver

			Die see vorm die spilpunt van sommige van my vroegste herinneringe. As kinders was ons speelgrond Valsbaai se kus en verder tot by Kaap Hangklip en Hermanus. Die oostelike kant van Valsbaai, van Gordonsbaai tot by Rooi Els, is besaai met kruise wat die plekke aandui waar vissermanne van die rotse afgespoel is en verdrink het. Dit is ’n kusgedeelte wat berug is vir fratsgolwe wat oënskynlik uit die niet verskyn.

			Wanneer hulle geelstert gaan vang het by Whale Rock en Blaauw­krans, het my pa en sy visvangvriende soos majoor Dougie van Riet, Nico Myburgh en ander, ’n streng oog oor ons gehou en gedurig die beginsels van seeveiligheid by ons ingedril. “Moet nooit jou rug op die see draai nie,” het hulle gesê. “Moet nooit op ’n nat rots staan nie, en sorg altyd dat jy ’n ontsnaproete het.”

			Ons het geleer dat trekstrome ons vriende is wanneer ons brander­plank ry en ons het soos op ’n vervoerband op hulle uitgery na die agterste branders. Maar hulle was die vakansiegangers wat elke somer na ons strande gestroom het, se vyand. Ons het mettertyd presies verstaan hoe die getye en die fases van die maan werk, en hoe om die weer te lees deur teen die barometer te tik. Ons het kreef, perlemoen en alikreukel uitgeduik met rugbytruie aan om ons teen die rotse te beskerm; duikpakke het eers veel later gekom.

			Ons het die see altyd met diep respek benader. Dit is ’n wonderlike vriend, maar ’n magtige en vreesaanjaende teenstander wanneer dit van bui verander.

			Ek was dus in my skik toe die NSRI my vra of ek sou belangstel om aan ’n boek te werk om die 50ste herdenking van die organisasie se ontstaan te vier. Dit is ’n organisasie wat my na aan die hart lê.

			Ons het besluit om ’n versameling stories, of eerder vinjette, bymekaar te maak wat ’n kykie gee op die wêreld van Seeredding, soos die NSRI algemeen bekend staan. Aangesien baie stories reeds vertel is in For Those in Peril, die ryklik geïllustreerde boek wat Andrew Ingram en Henri du Plessis saamgestel het vir die 40ste herdenking, het ons besluit om nie daardie stories te herhaal nie. Ek het begin navorsing doen oor wat ek gedink het ’n goeie versameling kortverhale sou maak – momentopnames van seereddings. Bronne sluit in die ongepubliseerde geskiedenis van die NSRI deur die voormalige uitvoerende direkteur, luitenant-kommandeur Alan Hollman (Britse Koninklike Vloot, gepensioneerd), wat die tydperk 1966 tot 1991 dek, notules van vergaderings, plakboeke en 41 jaar se Sea Rescue-tydskrifte.

			Nadat ons die lys stories tot omtrent 40 verminder het, het ons stof begin versamel. Die verhale wat op die ou end die boek gehaal het, is geensins bedoel om ’n volledige geskiedenis van Seeredding te wees nie, en daar is uiteraard baie stories wat nie vertel word nie. Sommige van die stories wat ek graag wou insluit, kon nie met sekerheid bevestig word nie omdat mense oorlede is, geëmigreer het of bloot die besonderhede vergeet het.

			Dit was ook prakties onmoontlik om elke stasie in die land te besoek om na hul stories te luister, dus moes ons takke kies op grond van haalbaarheid en bekostigbaarheid. Ek vra by voorbaat om verskoning vir die stasies en stories wat uitgelaat is.

			Ons wou ook die stories so omvattend as moontlik maak, dus vertel hierdie boek nie net van seereddings nie, maar ook van brande, vloede, ’n onderonsie met ’n haai, ’n lugramp, ’n raaisel wat nooit opgelos is nie, en die onskatbaar waardevolle herinneringe van sommige van die stigterslede wat die NSRI 50 jaar gelede op die been gebring het.

			Dankie aan almal wat hul tyd en herinneringe bygedra het om hierdie boek gestalte te help gee, en ’n besondere woord van dank aan my medesamesweerder en voormalige kollega by die Cape Times, Andrew Ingram (’n deksels goeie skrywer en fotograaf), Meriel Bartlett (wat deurgaans ’n waardevolle klankbord en rigtinggewer was), die uitvoerende direkteur van die NSRI, dr. Cleeve Robertson, al die skrywers wat hul hoofstukke gratis verskaf het en die span by Jonathan Ball – Jeremy Boraine, Ceri Prenter en redigeerder Riëtte Botma.

			En bowenal: dankie aan al die Seereddingsvrywilligers – julle is almal helde.
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			1 In die begin

			Andrew Ingram en Tony Weaver

			Die Overberg- en Suid-Kaapse kusgebied strek van die oostelike punt van Valsbaai by Kaap Hangklip al die pad tot by Mosselbaai en Knysna, en beslaan van Suid-Afrika se rykste viswaters. Dit is ook een van die gevaarlikste kuslyne ter wêreld.

			Deesdae kan vissermanne en ander seegebruikers die internet inspan om ’n verskeidenheid weerwebtuistes en toepassings op te roep wat ’n week vooruit inligting kan verskaf oor die seedeining en die wind se doen en late – WindGuru, Yr.no, die Suid-Afrikaanse Weerdiens, Wavescape, ensovoorts.

			Die inligting is verstommend akkuraat, want superrekenaars die wêreld oor prosesseer data van weerstasies en satelliete en gebruik komplekse algoritmes om amper tot op die minuut te bepaal of daar ’n kans is dat die weer gaan versleg, of wanneer die deining gaan oorslaan van ’n goedaardige rimpeling na ’n onbeheerbare monster.

			In die ou dae was dit nie so nie. Seegebruikers het elke oggend heel eerste teen hul barometer getik om te sien of die naald styg of daal. Hier onder aan die suidpunt van Afrika beteken ’n stygende barometer dat daar ’n hoëdrukstelsel en suider- tot suidoostewinde op pad is. ’n Dalende barometer beteken dat ’n westelike of noordwestelike koue front op pad is, en ’n barometer wat vinnig daal, beteken dat ’n storm­front met reën, sterk winde en heel moontlik hoë deinings in aantog is.

			Ervare seegebruikers kon heelwat te wete kom uit daardie effense bewe­ging van die naald. Vir branderplankryers het ’n dalende baro­meter en ’n koue front groter, kragtiger golwe beteken. Vir vissermanne was die windrigting baie belangrik omdat dit warmer water naby die kus sou bring, en daarby skole gesogte sportvisse soos geelstert en katonkel (Spaanse makriel of couta).

			In 1966 het Gerhard Dreyer as ’n professionele visserman op Stilbaai gewerk. “Ek was ’n goeie paar jaar daar. Ons het skuitjies gehad; dit was nie groot bote nie, maar oop bootjies met binneboord-dieselmotore, en dis hoe ons ons vis gevang het. My boot se naam was Bakvissie.”

			Dit was nie ’n goeie jaar gewees nie. “Die see kan rof raak by Stil­baai, en Januarie daardie jaar, 1966, het ’n boot een aand ingekom en omtrent 50 of 60 m van die hawe af omgetiep. Ses manne het verdrink en drie het oorleef. Dit was laat in die nag.

			“Die visvangs was daardie jaar baie sleg vir Januarie, Februarie, Maart. My manne het gehuil. Toe een oggend, op 12 April 1966, het ons drie- of vieruur die oggend uitgegaan na Jongensklip se kant. Ons het anker uitgegooi teenoor Jongensklip en daardie dag het die vis uiteindelik rêrig-êrig begin byt. So vinnig as wat jy jou lyn kon inkatrol, het jy hulle gevang.”

			Gerhard het teruggevaar Stilbaai toe om hul vangs af te laai en aangesien die weer steeds mooi was, het hulle weer uitgegaan.

			“Later, teen omtrent vier- of vyfuur, sê ou Willem Beuker vir my: ‘Daar’s ’n windhond op pad.’ Ek het nie geweet wat hy bedoel nie, toe sê hy: ‘Daar is ’n vreeslike storm op pad.’ Ek sê toe ons moet huis toe gaan, maar my bemanning praat my om om te bly. Dit is die fout wat ek gemaak het. Hulle het gesê hulle het ’n baie moeilike tyd agter die rug en dat ons moet omdraai en aanhou vang.

			“En ek het na hulle geluister.”

			Gerhard het die boot teruggeneem na die plek waar hulle daardie oggend en later die middag die vis skoongemaak het en teenoor Jongensklip gaan anker, weg van drie ander plaaslike bote, Charmaine, Seabird en Taljaard.

			“Ek het nie ’n horlosie aangehad nie, maar ek sou raai dit was omtrent negeuur die aand toe die stroom van rigting verander. Die boeg het min of meer wes gewys, toe draai die stroom reg oos sodat die see nou heeltyd van die kant af na die boot aankom.

			“Toe kom die wind en vreeslike golwe en ek sê: ‘Lig die anker!’ Ons vaar uit na die diepsee en ek sê vir die manne: ‘Gooi alles in die boot oorboord, gooi alles uit en pomp water.’ Hulle was kwaad vir my, hulle wou nie die vis oorboord gooi nie. Ek sê vir hulle: ‘Luister na my!’

			“En toe gooi hulle maar alles oorboord – alles, die vis, die lyne, alles, tot dit net ons op die boot was. Dit is wat ons gered het.”

			Dit was nog agt uur voor sonsopkoms.

			Die deining was vreesaanjaend, tot 15 m hoog, en volgens skatting het die wind teen tot 130 km/h gewaai. Die klein vissersbootjie is rondgeslinger en dit is slegs Gerhard se uitstekende seemanskap wat die bemanning gered het.

			“Dit was op teen een berg van ’n golf, dan weer af teen die berg – reusegolwe. En dit het so aangegaan en aangegaan tot ek skat so tweeuur of halfdrie die oggend. Toe dit so ’n klein bietjie kalmeer, draai ek die boot om en ons vaar terug met daardie groot golwe agter ons, en ons pomp water dat dit bars. Die manne het die heeltyd gepomp, en toe, toe ons draai en die see is agter ons, het dit ’n bietjie beter gegaan.

			“Toe vaar ons huis toe. Ons het net lanterns op die bote gehad, toe sê iemand: ‘Daar’s ’n lantern.’ Die son was besig om op te kom toe ons dié lantern sien. Toe ons by die plek aankom waar ons die lantern gesien het, was daar net planke en vis en truie en goed wat ronddryf.

			“Toe sien ons een man in ’n reddingsboei. Ek moes drie keer om hom vaar voor ons hom in die boot ingekry het. Dit was ’n visser­man, John Arries.

			“Daar was drie ander bote daar, Charmaine, Seabird en Taljaard, en elkeen van hulle het ses bemanning gehad, 18 manne altesaam. En ek het net een oorlewende opgelaai, Arries.

			“Sewentien manne het daardie nag verdrink.”

			* * *

			Die nuus oor die Stilbaai-tragedie het die voorblaaie gehaal, veral in die Wes-Kaapse koerante. Dit het Patti Price, ’n onderwyseres en sweminstruktrise wat self deur die Royal National Lifeboat Institution (RNLI) uit die Engelse Kanaal gered is, veral hard getref.

			Luitenant-kommandeur Alan Hollman (Koninklike Vloot, gepen­sio­neerd), wat in 1969 as operasionele offisier by die NSRI aangesluit het en in Maart 1983 uitvoerende direkteur geword het, het ’n informele, ongepubliseerde geskiedenis van die organisasie tot 1991 opgeteken.

			Hy skryf dat Patti Price se verhaal vroeg in 1943 begin, toe Suid-Afrika nog lid van die Britse Statebond was en daar ’n Suider-Afrikaanse tak van die Royal National Lifeboat Institution of Great Britain was. Dit was ’n fondsinsamelingsorganisasie wat £36 000, ’n enorme bedrag in daardie dae, ingesamel het om drie groot reddingsbote te bou om sommige van dié wat tydens die oorlog verloor is, te vervang. Die bote was 42-voeters en hul name was Southern Africa, Deneys Reitz en Field Marshal and Mrs Smuts. Hulle het die RNLI vir meer as 20 jaar gedien.

			“Een van die voorste lede van hierdie fondsinsamelingskomitee en -werkers was ’n klein, dinamiese vrou genaamd juffrou Patti Price. Sy was diep geskok oor die dood (in 1966) van die vissermanne in Stilbaai en het dit onaanvaarbaar gevind dat Suid-Afrikaners soveel bygedra het tot ’n oorsese reddingsbootdiens, terwyl mense in dié tragedie gesterf het omdat daar geen reddingsboot was om tot hul redding te kom nie. Juffrou Price is self vroeg in haar lewe van ’n skip gered wat op die Engelse Kanaal skipbreuk gely het.

			“Sy het dus aan die koerante en ook aan die destydse president van die Society of Master Mariners of South Africa, kaptein John Payn, geskryf en ten sterkste aangedring dat iets daaraan gedoen moes word. Die gevolg was dat die skeepskapteins by hul jaarlikse kongres in Augustus 1966 in Kaapstad besluit het om die Suid-Afrikaanse Kusreddingsdiens op die been te bring, en sodoende is die NSRI gestig.

			“Die wese van die nuwe diens was dat die bemanningslede almal vrywilligers was wat geen betaling of toelae ontvang het nie, en tot vandag toe nog is dit so.”

			Hollman skryf die volgende stap was dat die skeepskapteins ’n aantal prominente mense in die skeepvaart- en visbedryf en seiljag- en motorbootkringe uitgenooi het om ’n taakgroep te vorm. “Die groep het laat in 1966 die eerste keer in Kaapstad vergader en het mnr. PJ O’Sullivan van die SA Fish Canners as hul voorsitter verkies. Pat O’Sullivan was die volgende 20 jaar lank die voorsitter en is in 1989 deur die staatspresident vereer vir sy uitmuntende vrywillige diens aan Suid-Afrika.

			“Die eresekretaris was kaptein Douglas Milward, wat later op Port Elizabeth se komitee gedien het. Die eretesourier was mnr. GV Myburgh, ’n rekenmeester en Springbok-seeman, wat mnr. O’Sullivan later as voorsitter van die instituut opgevolg het.

			“Allereers wou hulle geld insamel vir die nuwe diens en ’n ere-hoof- administratiewe beampte aanstel om die seevarende kant van die operasie te organiseer. Hul gelukkige keuse was kaptein RH (Bob) Deacon, ’n jong skeepskaptein en instrukteur by die Handels­vloot­akademie ‘Generaal Botha’, en ’n uitstekende seeman. Bob het ’n stuurman-vaardigheidsertifikaat in seilvaart verwerf. Hy was een van ’n aantal Suid-Afrikaners wat dié kwalifikasie verwerf het. Kaptein WJ (Billy) Damerell, later direkteur van die NSRI, en kaptein P Nankin, die kaptein-superintendent van die Handelsvlootakademie, wat oor die jare waardevolle bystand aan die NSRI gegee het, het dit onder andere ook ontvang.

			“Laat in 1966 het die NSRI se eerste reddingsboot uit Engeland aangekom. Dit is geskenk deur die Society of Master Mariners en was ’n 15 vt. 6 dm.-opblaasboot gebou deur die RFD-maatskappy, met ’n 40 pk.- Evinrude-buiteboordmotor. Dit is dieselfde tipe vaartuig wat deur die RNLI gebruik is vir kusreddingswerk in die VK en is dus reeds as geskik bewys.

			“Die RNLI, wat in 1923 gestig is en die oudste reddingsbootdiens in die Weste is (slegs China het hulle in ’n vroeër dinastie vooraf­gegaan), was uit die staanspoor ’n baie goeie vriend van die NSRI. In daardie vroeë wordingsjare het die RNLI afskrifte van al hul reëls, regulasies en fondsinsamelingsprojekte aan die NSRI gestuur, en daarna male sonder tal die Instituut van raad bedien oor operasionele en administratiewe sake.

			“Maar kom ons keer terug na IRB 1, beter bekend as Snoopy. Die bootjie is beman deur Bob Deacon as stuurman en mnr. Ray Lant as bemanningslid. Mnr. Lant was ’n motorbootresiesman en het as dieselwerktuigkundige by die Cummins Diesel-maatskappy gewerk. Die NSRI sou later Cummins Diesel-motore gebruik in sommige van die groot reddingsbote wat by die vloot bygevoeg is.”

			Snoopy is in ’n munisipale bootskuur by Drieankerbaai geberg, maar is soms op die dak van ’n Volkswagen Kombi gelaai wanneer dit verder weg benodig is. Dit is die eerste keer op 14 Januarie 1967 vir ’n reddingsoperasie te water gelaat om na ’n vermiste persoon te soek wat in werklikheid veilig aan land was.

			Die tweede reddingsoperasie was baie dramaties.

			“Op 27 Maart 1967 het die plesierboot Lucky Jill met ses mense aan boord in Tafelbaai aan die brand geslaan. IRB 1 is vinnig te water gelaat en het na die toneel gejaag waar die ongeval in ligte laaie en aan die sink was. Hulle het besef dat daar nie tyd was om te verspeel nie, dus het Bob Deacon met die reddingsboot teen die plesierboot se romp op gery sodat die bemanning aan boord kon skarrel. Toe het hy agteruit beweeg. Hulle was skaars buite gevaar toe die Lucky Jill ontplof en sink. Dit was ’n skouspelagtige begin vir die NSRI se diensrekord, en ses lewens is gered. Die bootjie het daarna nog sewe lewens gered voordat dit in 1967 uit diens gestel is omdat dit ongeskik was vir die hoë branders van Tafelbaai …

			“Ongelukkig het Bob Deacon en Ray Lant albei op ’n relatief jong ouderdom aan siektes gesterf, maar nie voor elkeen ’n belangrike bydrae tot die NSRI gelewer het nie.”

			Hollman sê “dis ’n raaisel waarom die datum 29 Mei (1967) jare lank as die NSRI se stigtingsherdenking beskou is. Daar het ook verdere verwarring ontstaan toe die naam op 12 Junie 1967 amptelik van SAISRS na NSRI verander is. Die verandering is aangebring na aanleiding van die operasionele beperkinge wat deur die woord ‘Inshore’ of ‘Kus-’ geïmpliseer is, en omdat dit twee woorde in dokumente en twee letters op vaartuie bespaar het.”

			Hoe dit ook al sy, op 12 Junie 1967 is die Suid-Afrikaanse Kus­red­­dings­diens amptelik en wettig hernoem tot die Nasionale See­reddings­instituut.
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			2 Die Originals


			Tony Weaver

			Dit is ’n stormagtige Saterdagmiddag in Kaapstad met ’n 5 m hoë deining. Buite breek die branders en dreig om die braaivure te blus wat in twee halwe dromme op die skeepshelling knetter. Ek en Andrew Ingram sit in die operasionele vertrek by Stasie 2, Bakoven, en gesels met die Originals, die eerste NSRI-bemanningslede ná Bob Deacon en Ray Lant. Hulle is Mitch Brown, Don Nicholls, Pieter Pienaar, Trevor Wilkins en Bob Selman. Later, by Witsand, sal ons met Allan Cramb, nog een van die Originals, praat.

			Al dié veterane het effens uiteenlopende herinneringe aan presies hoe die NSRI begin het, maar almal stem saam dat daar wyn betrok­ke was, spesifiek Lieberstein en Tassenberg, gedrink uit ’n sesman-kan – ’n gellingbottel (4,5liter) met ’n glasring aan die nek sodat jy dit op jou skouer kan lig om makliker te skink.

			Don Nicholls begin vertel: “Ons was ’n klomp ouens wat altyd veerpyltjies gespeel het by die Clifton Hotel, toe word ons genader deur Fred Lighton, wat op sy beurt genader is deur Bob Deacon, wat voorgestel het dat ons ’n reddingsdiens by Bakoven begin.”

			Mitch Brown val hom in die rede: “In 1967 was ons bewus van ’n reddingsoperasie wat in Drieankerbaai bedryf is deur ’n baie goeie seeman, Bob Deacon, en ’n karakter, Ray Lant, wat ’n sterbesaaide Harley Davidson gery het. Hulle het ’n 16 vt.-rubberboot met een buiteboord agterop gebruik. Voor Bob en Ray begin het, was daar in werklikheid geen seeredding nie.

			“In 1959 het ’n mevrou Pearson ’n erflating bemaak om een te begin, en Bob en Albie Mathews het probeer om ’n finansieel vol­houbare opset te vestig. Hulle het Seepunt en Kampsbaai se Tafel­ronde en Lions-klub genader om dit te befonds. ’n Vriend van ons, Fred Lighton, was ’n lid van die Tafelronde, en hy sê toe: ‘Ek weet waar ons ’n paar ouens kan kry om die bemanning te wees.’ Ons het almal graag by die kroeg van die Clifton Hotel gekuier.

			“Dit was nie regtig iets wat op ons horison was nie; ons het van Drieankerbaai af visgevang, en op en af hier teen die kus langs. Ons het in daardie stadium baie tyd by Bakoven spandeer. Ons het ’n paar veselglasskuitjies daar gehad om mee vis te vang; dit was waarheen ons altyd ons kinders op somernaweke geneem het.

			“Toe Fred ons nader, het ons gereken: ‘Wat de hel, kom ons doen dit.’ Ons het gedink dit sal pret wees, soos in: ‘Haai, ouens, ons kry ’n boot om mee te speel’ – beter as die goed wat ons gehad het, ’n 5 pk.-motor en ’n 12 vt.-veselglasbootjie. Dit het uitgeloop op ’n vergadering by Fred Lighton se huis in Clifton. Dis hoe die stasie eintlik aan die gang gekom het.”

			Allan Cramb, wat 12 jaar lank Bakoven se stasiebevelvoerder was, en later die NSRI se tegniese bestuurder en toe operasionele direkteur, was nog te jonk om by die Clifton Hotel uit te hang – hy was destyds maar 15 jaar oud. Maar hy onthou die opvolgvergadering toe die NSRI geloods is:

			“Ek het my jeugjare op Bakovenstrand deurgebring. Ek was 15 toe daar vroeg in 1967 ’n vergadering by die ou Kampsbaai Hotel gehou is, waar die Sonnekuswoonstelle nou is. Jimmy en Bob Deacon was daar, Albie Mathews, Mitch Brown, Don Nicholls, Ray Lant, Ivan Klerck en ’n paar ander ouens. En dit is waar daar besluit is om die NSRI te stig.

			“My pa wou nie eintlik hê ek moes aansluit nie; hy was baie versigtig. Die heel eerste keer toe ek uitgeroep is, was in die September-skoolvakansie daardie jaar. Ek het pas 16 geword. Die bemanning het opgedaag, ons het die motore vasgemaak, en toe die boot terugkeer, het my pa gesien wat ’n groot storie dit was en gesê: ‘Oukei, ek sal die papiere teken,’ want ek was nog nie 18 nie.”

			Mitch onthou hul eerste boot: “Ons het ’n ou geken, Tony Munna, wat skeepslaaghoutbote, toegerus met die nuutste tegnologie, gebou het en hy het aangebied om te help. Dit was in September 1967 en die 16 vt.-Munna se naam was Excalibur. ’n Ander ou het ’n ou groen bootskuur hier op Beta Beach besit en gesê ons kan dit gebruik.”

			Allan onthou: “Drieankerbaai het die eerste boot gehad, maar hulle het nie ’n boothuis gehad nie. Hulle was Redding 3, van Drieankerbaai. Hul eerste boot was ’n rubberbootjie, Snoopy, wat bo-op ’n Volkswagen Kombi gebêre is. Bakoven was volgende – alhoewel daar altyd ’n groot stryery daaroor was; hulle het hul eerste boot, ’n 16 vt.-Munna, gekry, wat uiteindelik in Mosselbaai geëindig het.

			“Dit is in daardie eerste bootskuur gestoor wat jy teenkom as jy onder by die trappe by Bakoven uitkom, aan die linkerkant van die pad. Daardie vergadering by die Kampsbaai Hotel was om te besluit waar om die eerste basis te bou. Hulle het na die Withuis gekyk, dis nou die Twaalf Apostels Hotel, maar in daardie dae het ons gevoel dit is te afgesonderd en verlate.

			“Toe leen ons daardie bootskuur aan die onderpunt van die trappe, en die res is geskiedenis; dit het Suid-Afrika se eerste reddings­basis geword.”

			Mitch sê om die boot in die water te kry was ietwat van ’n nag­merrie. “Die skuur was maar klein, ons kon nie die boot inkry met die motore op nie en daar was nie plek vir die brandstof nie, dus het ons die brandstof op die bult gehou, in Peter Pullen se buitetoilet. Ons het die boot agterstewe eerste uitgesleep, ondertoe gehardloop met twee 40 pk.-motore en dan weer ondertoe gehardloop met die brandstof. Dan het ons die motore vasgebout en laat waai.”

			Trevor Wilkins onthou hulle het nie ’n skeepshelling gehad nie en het stompe as rollers gebruik: “Teen daardie tyd was die adrenalien aan die pomp – dit het ons omtrent 15 minute gevat om die boot in die water te stoot. Dan moes ons natuurlik nog die motore aan die gang kry.

			“Hierdie stasie [Bakoven] is baie agtermekaar; daar was ’n stelsel wat alles bymekaar gehou het in die vroeë jare toe daar nie werklik ’n hoofkantoor was nie. In die vroeë dae moes ons die boot oor die riooluitlooppyp in die water stoot, tot ons uiteindelik toestemming van die stadsingenieur gekry het om die skeepshelling oor die pyp te bou, wat dit aansienlik vinniger gemaak het. Ons het die bote gebou, ons het die skuur gebou, ons het al die werk self gedoen. Daar was rotse in die pad, toe kry ons ’n lugdrukboor, boor gate, sit uitsettingspoeier in die gate en kraak die rotse oop.”

			Don Nicholls hou sy hand op: “En ek het ’n vinger in die lanserings­windas verloor.”

			Mitch sê: “Aan die begin het ons ’n groot sê oor die bote gehad wan­neer hulle vervang moes word. Die stasie het self ’n boot gebou, die Ace Craft. In Seeredding se begindae het ons geen administratiewe steun of funksies gehad nie; wanneer ons geld opgeraak het, het ons dit self befonds. En een van die heel grootste teleurstellings was dat ons gedink het ons sou van die bote af kon visvang, maar dit was streng verbode.

			“Toe ons Excalibur (wat deur Wendy Klerck, stasiebevelvoerder Ivan Klerck se vrou, gedoop is) te water gelaat het, het die burgemeester, Gerry Ferry (’n fantastiese karakter), ’n toespraak gegee wat ons heeltemal dronkgeslaan het. Omtrent kwartpad deur het ons besef hy het die verkeerde toespraak uit sy sak gehaal – daardie een was vir die opening van ’n crèche bedoel!”

			Kommunikasie was ’n groot probleem, op land en op see. Pieter Pienaar beskryf hul eerste radio’s as militêre voorraad, “die grootte van ’n groot rugsak, met lang, swiepende antennas. Hulle het die meeste van die tyd nie gewerk nie, hulle was heeltemal nutteloos, en die mikrofone het jou geskok.”

			Daar was natuurlik nog nie goed soos satellietnavigasie-GPS-een­­hede, selfone en so meer nie. Mitch sê mens het hoofsaaklik op gesigslyn gestuur, wat aansienlik moeiliker was gedurende nag­operasies. “Ons het gewoonlik blind uitgegaan, sonder navigasiehulp, net met ’n kompas. Maar ons het almal aan hierdie kus grootgeword, so ons kon na die straatligte kyk en daarvolgens uitwerk waar ons was. Ons het aanvanklik ’n paal met ’n blou lig bo-op op ’n rots hier buite gesit, maar dit het nie baie lank gehou nie; een groot storm en dit was weg, en dit was tot daarnatoe.

			“En ons het baie verantwoordeliker geword, want jy het ’n diep gevoel van tevredenheid daaruit geput om ’n goeie redding uit te voer en te weet dat jy iemand uit ’n werklik gevaarlike situasie gered het.”

			Pieter onthou dat hul heel eerste operasie so te sê dadelik gebeur het. “Ons het ons heel eerste redding gehad in die eerste week wat ons operasioneel was: ons is om 17:50 uitgeroep, Dudley Turner se jag het vermis geraak. Ons het uitgegaan, maar ons kon nie weer inkom nie, dus moes ons by Grangerbaai dok.”

			En toe kom hulle eerste werklike groot reddingsoperasie. Mitch vertel verder: “Daar was ’n Franse olietenkskip, die Sivella, wat op 4 Februarie 1968 by Mouillepunt gestrand is. Ons was almal by ’n partytjie bo in die straat. Daar laat waai ons toe met ons 16 vt.-boot om ’n 81 566 ton-tenkskip te red! Ons het die nag daar buite deurgebring, toe onder die olie, met droogpakke aan; daar was toe nog nie duikpakke nie.”

			Trevor onthou: “Ons het ou Weermag-reddingsbaadjies met kapok in gedra en die kapok het die olie soos ’n spons geabsorbeer. As ons oorboord geval het, sou ons dadelik tot op die bodem gesink het.”

			En heelpad het hulle maar al doende geleer. Daar was geen opleidings­handboek nie. Hulle was die pioniers; hulle het die oplei­dingshandboeke geskryf.

			Mitch vertel dat die leerkurwe in daardie vroeë dae enorm was. “Aan die begin het ons halsoorkop uitgejaag na waar ’n ongeval vermoed is, maar ons het gou geleer om heelwat stadiger te werk, om te beplan. Ons het geleer dat mense wat op opblaasmatrasse oorboord gewaai is, selde is waar ons gedink het hulle sal wees, en ons het geleer om uit te werk waar hulle moontlik kon wees.

			“Ons het geleer om vir diesel in die lug te ruik wanneer ons ’n vermiste boot soek. Daar was nie ’n hiërargie nie, ons het saamgewerk; stuurmanne het nie bevele uitgeblaf nie.

			“Heelwat van die vroeë reddingspogings was kreefstropers, Hobie Cats – wat toe baie gewild was – klein vissers-chukkies, bote met paraffien­enjins wat breek, en partymaal groot vaartuie soos die Sivella.”

			In sy ongepubliseerde memoires vertel luitenant-kommandeur Alan Hollman: “Die NSRI het daar aan die beginjare in Kaapstad die dienste van Medicall (later Telecall), ’n hoogs effektiewe noodtelefoondiens, teen kortingstariewe gebruik. Die hawe se diens­personeel kon bloot Medicall skakel en hulle vra om ’n spesifieke reddingsboot en bemanning op te roep.

			“In daardie dae kon die NSRI nie bekostig om roepradio’s aan hul diensbemanning te verskaf nie. Bemanningslede moes dus gedurende die week dat hulle aan diens was, naby die telefoon bly, wat hul privaat lewe ernstig aan bande gelê het.”

			Pieter Pienaar onthou dat as jy deel was van ’n gereedheidspan, die hawekaptein se kantoor en stasiebevelvoerders altyd presies moes weet waar jy gaan wees, en daar moes ’n foon wees. “As jy gaan fliek het, moes jy die filmteater se nommer verskaf en die bestuurder laat weet jy is daar. Halfpad deur die film het daar dan skielik ’n skyfie verskyn wat sê: Pieter Pienaar, meld aan vir diens.”

			Hollman skryf dat wanneer hy sy huis verlaat het om by ’n vriend te gaan kuier of om ’n draai by die plaaslike filmteater of supermark te maak, moes hy die Medicall-beheerkamer skakel en vir hulle die telefoonnommer gee van die plek waarheen hy op pad was, en die proses herhaal wanneer hy weer terugkom by die huis. “Ek moes ook binne 10 minute ryafstand van my reddingstasie bly, met verkeersregulasies en spoedbeperkings in ag geneem.”

			Die rekord vir ’n blitsige reaksie op ’n oproep is gehou deur Paddy Pryde van die destydse Paardeneilandstasie. “Paddy was by sy lessenaar op die 13de vloer van die destydse Sanlamgebou op die Voorstrand toe hy opgeroep is deur Medicall. Vandat hy die oproep ontvang het, sy hoof verder gangaf ingelig het, afgegaan het na die grondvloer, sy motor bereik het en na die SAS Unitie gery het waar die reddingsboot tydelik vasgemeer was, ander lede van die “kantoorure-bemanning” by hom aangesluit het, daar in ’n roeibootjie uitgeroei is na die reddingsboot en die ankertoue losgemaak is, tot hulle die einde van die hawehoof bereik het, het ’n ongelooflike 14 minute verloop.

			“Dit het net nog ’n paar minute geneem om die ongeval te bereik: naby Seepunt was ’n man op sy eie in ’n klein bootjie waarvan die motor onklaar geraak het, sodat hulle vreeslik ingenome was met hul vinnige reaksie. Dit is dus te verstane dat hulle vies was toe die man vra: ‘Hoekom vat julle so lank?’ ”

			Een van die uitdagings vir die eerste vrywilligerbemannings was om maniere te vind om saam te werk met ander reddingsvrywilligers, soos die Bergklub van Suid-Afrika, en amptelike instansies soos die polisie, ambulansdienste, brandweer, en so meer.

			Trevor Wilkins sê een van hul eerste tegniese reddings deur talle instansies was dié van ’n jong meisie wat op 7 November 1974 teenoor Hangberg (the Sentinel) in Houtbaai deur haar kêrel as vermis aangemeld is. Die paartjie het om die voet van Hangberg gestap om na die robbe te gaan kyk, toe word hulle afgesny deur die inkomende gety. Hulle het teen Hangberg begin opklim, sy het geval en hulle het kontak verloor. Hy het die berg kaalvoet uitgeklouter om hulp te gaan ontbied.

			“Teen daardie tyd het ons handradio’s gehad. Nadat ons deur die Suid-Afrikaanse polisie ingelig is, het ons verbindingskanale met die bevelspos by die Houtbaai-polisiestasie en ’n UHF- (ultra­hoëfrekwensie-) en BHF- (baiehoëfrekwensie-) heruitsaaistasie op Chapmanspiek-rylaan opgestel, maar ons het nie geweet waar de hel die meisie was nie, dus het ons maar musiek gespeel om haar moed te gee. Die reddingspoging het sesuur die aand begin en tot die volgende middag geduur.”

			Die Maart 1975-uitgawe van NSRI News Review vermeld dat die spanne gesukkel het in die donker, maar dat die reddingsboot Hubert Davies van groot hulp was. Hulle het daar naby anker gegooi en het ligfakkels opgeskiet en met hul twee kragtige kolligte op die kranse geskyn. “Die beste diens wat die reddingsboot egter verskaf het, was om die jong meisie te bemoedig. Sy het die ligte en fakkels gesien en geweet dat daar hulp op pad was. Ongelukkig kon sy nie daardie aand opgespoor word nie, alhoewel die klimmers enkele treë van haar af was sonder dat hulle dit besef het, en die soektog is uitgestel tot dagbreek.”

			Die volgende oggend, sê Trevor, “het kaptein Theodore Huddlestone van Court Helicopters met ’n klein helikopter ingevlieg, maar die wind was te sterk. Hy het dus teruggegaan na die basis en teruggekeer met ’n Sikorsky. Ek het onder die helikopter gehang – daar was daai tyd geen windas nie – en ons het die meisie se wit rok tussen die rotse gesien. Die Bergklub het ingekom en ons het ’n dokter ondertoe gestuur en haar uitgekry. Ons het almal sommer gehuil toe sy oor die bergtop kom. Sy het ons vertel sy het die geraas en die musiek gehoor en geweet sy gaan gered word, en dit het haar aan die gang gehou.

			“Die burgemeester van Bellville was so geraak hierdeur dat hy ’n VW Kombi aan ons geskenk het, en ons het dit gebruik om, met die boot op die dak vasgemaak, vinniger by reddingstonele uit te kom. Dit is hierdie mobiele reddingsidee wat dr. Alan McMahon die ingewing gegee het vir die stigting van Metro [die Medical Emergency Transport and Rescue Organisation].”

			Die News Review het destyds berig: “Hierdie uitstekende stukkie samewerking tussen die polisie, die Bergklub, Court Helicopters en NSRI het ’n gelukkige einde gehad. Die NSRI het kort daarna ’n hartverwarmende bedankingsbriefie van die meisie ontvang om te sê sy was besig om goed te herstel van haar beserings.”

			Ek vra die Originals wat hul onvergeetlikste reddingspogings was, aangesien hulle dit al so lank doen.

			Pieter Pienaar onthou hoe hulle een Sondagoggend tydens ’n opleidingsessie na Houtbaai se kant toe op pad was. “Daar het ’n sterk wind gewaai, toe waai ’n lilo by Sandy Bay in die see. ’n Jong vrou wat saam met Ben Dekker in sy grot gebly het, het uitgeswem agter die lilo aan. Ons het haar gesien, die lilo gekry, en sy het in die boot geklim. Sy was poedelnakend en het ons baie kalm gevra om haar terug strand toe te neem. Vanselfsprekend wou al die ouens daarna hul opleiding in die omgewing van Sandy Bay doen.”

			Allan Cramb sê sy vreemdste reddingspoging ooit was moontlik ook sy beste reddingspoging. “Dit was in die laat 1980’s; ek het in Paarden­eiland gewerk. Dit was ’n manjifieke oggend, ’n perfekte Kaapse dag, om en by elfuur, twaalfuur. My roepradio het afgegaan en ek het die boodskap gekry dat ’n skiboot naby Llandudno omgeslaan het.

			“Ek het die hawekaptein geskakel en gesê: ‘Ek verstaan dit nie, die weer is perfek. Toe ek vanoggend uit Bakoven weg is, was die see spieëlglad.’ En hy het gesê: ‘Wel, dis die verslag wat ons het, dit is deur ’n Llandudno-inwoner gerapporteer.’ ”

			Allan het dus na die stasie gegaan, die bemanning byeengeroep en die boot te water gelaat, en hulle het laat waai Llandudno toe. Volgens die verslag wat hulle gehad het, was die ongeluksboot naby die wrak van die Romelia, die verlate tenkskip wat in Julie 1977 gestrand het en vergaan het toe hy sy sleepboot verloor het. Langs die wrak was ’n geel skiboot, onderstebo, toegerus met twee buiteboordmotore en “alles wat oop- en toemaak”.

			“Daar was twee ouens van Goodwood op die romp. Hulle het gesê hulle het die boot self gebou, en het nie mooi geweet wat gebeur het nie. Ons het maar gehelp om die boot om te dop. Daarna vra ons: ‘Kan ons enigiets anders doen om te help?’ Hulle het skaapagtig na ons gekyk en gesê: ‘Wel, julle kan daardie meisies terugvat Sandy Bay toe.’ ”

			“Toe ons opkyk, sien ons drie kaal vroue op die Romelia. Hulle was by Sandy Bay en het uitgeswem na die Romelia, toe daag hierdie ouens op en lê by hulle aan. Hulle het die meisies ’n terugrit na die strand aangebied, maar toe klim al drie tegelyk op die boordwand af en die boot slaan om.

			“Die wind was besig om op te kom, dus het ons die meisies een vir een ingelaai, en vreemd genoeg kon ons om een of ander rede nêrens ’n kombers of ’n handdoek vind waarmee hulle hulself kon bedek nie. En met die wind wat opkom, moes ek die versneller opstoot om vinniger te vaar, sodat hulle met albei hande moes vasklou. Dit was my beste reddingspoging ooit.”

			Trevor Wilkins vertel die laaste storie: “Ons is eendag uitgeroep na Houtbaai, naby Hangberg. Daar was ’n seiljag wat in die moeilikheid was, seile flappend, maar andersins het alles oukei gelyk. Toe ons daar aankom, was dit skynbaar verlate. Toe klim ons aan boord en kry die bemanning in die kajuit: die eienaar en sy vriendin, met net ’n dun lagie sweet tussen hulle.”

			“Dit was ’n pynlike oomblik, veral aangesien die dame nie sy vrou was nie.”

			Tipies die Originals.
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			3 Seereddings uit toeka se dae

			Gedurende die afgelope 50 jaar het baie roemryke Suid-Afrikaners op een of ander manier hul tyd en kundigheid aan die NSRI geskenk. Een van hulle was die bekende skrywer Jose Burman, skrywer van 31 boeke, onder meer Great Shipwrecks off the Coast of Southern Africa (C Struik, 1967), Strange Shipwrecks of the Southern Seas (C Struik, 1968) en The Bay of Storms: Table Bay, 1503-1860 (Human & Rousseau, 1976).

			Hierdie hoofstuk is ’n vrye vertaling van ’n artikel wat oorspronklik in die heel eerste uitgawe van die NSRI-tydskrif, Sea Rescue, Volume 1, Nommer 1 (Maart 1982) verskyn het.

			Om skipbreuk te ly, is elke seevaarder se grootste vrees – ’n vrees wat alte dikwels bewaarheid word. Dit maak ook nie saak hoe naby die kus ’n skip strand nie, want sonder die middele om deur die kokende golwe aan land te kom, is daar min hoop op oorlewing.

			Die Suid-Afrikaanse kus was al die toneel van ’n aantal baie dapper, maar ook ’n aantal baie eienaardige reddingspogings.

			Die bekendste is seker die skipbreuk van De Jonge Thomas in 1773, alhoewel die stranding nie so bekend is soos die redder, Wolraad Woltemade, nie. Dit het op die hoogtepunt van ’n noordwestelike storm op 1 Junie 1773 gebeur.

			Kaptein Barend Lameren was aan die stuur van sy skip De Jonge Thomas toe dit van die meertoue losgebreek het en die anker begin sleep het met 191 mans, vroue en kinders aan boord. Net ná middernag het kaptein Lameren beveel dat die skip se kanon afgevuur moes word as noodsein.

			Die jammerlike gille van diegene aan boord van die wrak het op dowe ore geval en die Oos-Indiese Kompanjie se dienaars op die strand het aan die werk gespring om die wrakstukke te herwin wat op die strand begin uitspoel het. Op dié tydstip het die Duitser Wolraad Woltemade, ’n 65-jarige afgetrede melkboer wat kos en wyn vir sy seun, korporaal Christian Ludwig Woltemade, gebring het, die saak in eie hande geneem.

			Woltemade het op sy perd, Vonk, geklim, die see ingery en met die perd deur die branders geswem. Toe hy die wrak bereik, het hy omgedraai en geroep dat twee matrose in die see moes spring en die perd se stert vasgryp. Na ’n oomblik se huiwering het twee in die water geduik en na Woltemade geswem, wat die perd aangepor het en hulle strand toe gesleep het.

			Hy het die rit weer en weer herhaal tot hy 14 mans gered het. Die perd het teen hierdie tyd van uitputting gesteier, en toe die ewe uitgeputte en yskoue Woltemade afklim om te rus, het daar so ’n jammerlike geroep opgeklink dat hy weer opgeklim het en teruggery het die branders in. Terwyl die sukkelende dier die skip nader, het ’n halfdosyn matrose in die water gespring en wanhopig aan hom vasgeklou. Alles was binne oomblikke verby – perd, ruiter en matrose het onder die golwe verdwyn.

			Woltemade se liggaam is die volgende dag gevind. Vonk is nooit opgespoor nie. Uit die 191 mans, vrouens en kinders aan boord het 53 oorleef, en 14 van hulle is deur Woltemade en Vonk gered.

			Ten spyte van Woltemade se onteenseglike dapperheid, was sommige mense krities en het hulle gevra waarom hy nie ’n tou na die skip geneem het sodat die hele bemanning, nie net 14 matrose nie, gered kon word. Hierdie vraag is nooit bevredigend beantwoord nie.

			Die probleem om ’n tou by ’n gestrande skip uit te kry, is reeds op 5 Mei 1692 baie dapper en effektief opgelos, toe ’n storm sowel die uitvarende as die terugkerende vloot in Tafelbaai vasgekeer het. Die see het tot ongelooflike hoogtes gestyg en kort voor lank het golwe oor die mastoppe van sommige van die 10 geankerde Oos-Indiëvaarders gebreek. Drie skepe het hul ankers begin sleep. Een van hulle, die Engelse Oos-Indiëvaarder Orange, het opgebreek en byna almal aan boord het omgekom. ’n Ander skip, die Nederlandse Oos-Indiëvaarder Goede Hoop, was so naby aan die kus dat die bemanning gered kon word.

			Die ongelukkige matrose op die derde skip, die Nederlandse Hoogergeest, was egter agter die branders en buite bereik. Geen boot sou oorleef op daardie see nie, maar Jochem Willemsz, die kwartier­meester van een van die ander geankerde skepe, het aangebied om uit te swem en ’n tou na die Hoogergeest te neem.

			Die wind was steeds stormsterk, die golwe was so hoog soos berge en die temperatuur was ysig, met periodieke haelwindbuie oor die baai. Willemsz het moedig uitgesukkel en het buite sig van die strand verdwyn elke keer wanneer ’n brander oor hom gebreek het. Keer op keer het die mans wat die tou moes uittol, gedink hy het finaal verdwyn, maar elke keer het hy weer verskyn, hoog op die kruin van ’n golf, elke keer ’n klein bietjie nader aan die wrak. Ná ’n laaste kraginspanning het die dapper kwartiermeester die Hoogergeest bereik, waar hy deur gretige hande aan boord gehelp is.

			Weldra is ’n sterker kabel na die wrak uitgetrek en aan ’n vlot vasgemaak wat van die Hoogergeest te water gelaat is. Nadat nog ’n tou aan die skip vasgemaak is, het die vlot ’n aantal ritte na die strand afgelê en almal aan boord van die vinnig verbrokkelende vaartuig is gered. Jochem Willemsz was onder die laastes wat aan wal gekom het.

			Sy daad was nie minder dapper as dié van Woltemade nie, maar Willemsz het oorleef – en dis moontlik waarom almal Woltemade se ver­haal ken en byna niemand nog van Jochem Willemsz gehoor het nie.

			’n Selfs meer ongewone reddingsmetode is gebruik toe die skip De Visch op 16 Mei 1740 by Groenpunt skipbreuk gely het. ’n Boot is van die skip af laat sak in ’n poging om ’n tou na die land te neem. Dit het gesink, maar die drie mans in die boot was toe al so naby die kus dat hulle saam met die tou deur mense op die strand uitgetrek is.

			Om ’n kabel tussen die skip en die land te span tydens ’n reddings­poging los nie die kwessie op nie, want die wesenlike probleem is hoe om met die kabel langs te beweeg. In die ergste geval het mense al hand oor hand voortgeswaai of versigtig met die kabel langs geskuif met hul voete en hande. Dis nie net ’n baie uitputtende onderneming wat groot liggaamlike krag verg nie; dit is ook baie gevaarlik, want die kabel is dikwels onder water. Die antwoord is dus om ’n geskikte houer te kry wat heen en weer getrek kan word oor die kabel. Die kaptein van De Visch het hierdie probleem vindingryk opgelos deur die enorme koperpotte te gebruik waarin die bemanning se kos gekook is. Die kabel is deur die kookpotte se ysterringe geryg en twee mans op ’n slag is so na die strand getrek. Die leë pot is dan teruggetrek na die wrak en die oefening is herhaal.

			Tussen 100 en 150 mans is aan wal gebring voor die insident waarvoor die skipbreuk hoofsaaklik onthou word:

			Die bottelier [hofmeester] het in die kookpot geklim saam met sy assistent [die bottelier se maat] en ’n klein seuntjie. Die bottelier het geld aan boord gehad en hy het sy sakke vol dukatons gestop, wat hom aansienlik swaarder gemaak het. Die vrag was gevolglik te swaar: een van die ysterringe het van die pot afgebreek en die drie insittendes het in die see geval. Die tou is dadelik verslap sodat hulle hulself daarmee bo die water kon hou. Die bottelier se maat en die klein seuntjie is sodoende gered, maar die bottelier, swaar belaai met die goud in sy sakke, het soos ’n klip gesink en verdrink – sy rykdom was sy ondergang.

			Daarna is die tweede koperpot gebruik om die stukkende een te vervang, en die res van die bemanning is suksesvol gered. Die bottelier was die enigste ongeval en moes die prys betaal vir sy gierigheid.

			Nog ’n dapper reddingspoging het op 19 Mei 1793 in Tafelbaai plaasgevind, toe die Sterrenschans tydens ’n storm ondergegaan het. Die skip het halfvol water gelê, met net die agterstewe bo die golwe. Die bemanning het daarop saamgedrom, en dié met goeie sig kon die kaptein se vrou aan die skip se kant sien vasklou. Die kaptein se vrou was ’n plaaslike meisie genaamd Jacoba Swanefelder, wat slegs aan boord van haar man se skip was vir die vaart na Simonstad. Haar pa het ’n groot beloning aangebied vir enigiemand wat sy dogter sou red, maar niemand was bereid om dit in die onstuimige see te waag nie.

			’n Jong Fransman, Louis Grandpré, het ’n beskrywing agtergelaat van wat daarop gevolg het:

			Net toe het die kaptein van ’n walvisvanger wat die vorige aand deur die storm verras is en nie na sy boot kon terugkeer nie, daar aangekom. Die familie van die jong dame het hul storie aan hom vertel en hom om hulp gesmeek. Dit spyt my dat ek nie die naam van daardie dapper man – ’n Amerikaner – kan neerskryf nie.

			Sy boot was op die strand, maar die bemanning was in die omtrek. Hy het hulle byeengeroep en die skuitjie ingestoot en die gevaarlike golwe aangedurf. Die ligtheid van sy klein vaartuig was sy redding en hy het onder luide toejuiging van die toeskouers die gestrande skip bereik. Die moeilikste deel het egter nog voorgelê: hy sou aan boord van die skip moes gaan en dan die onervare dame help om in sy bootjie te klim, wat skrikwekkend op die golwe rondgedobber het, een oomblik hoog op die kruin van ’n golf, die volgende besig om in ’n trog af te duik.

			Die see het genadeloos teen die skip geslaan en die rotse wat nou en dan sigbaar was by die agterstewe het die skuit verhoed om langs die skip in te beweeg. Dit was slegs by die agterstewe waar dit gedoen sou kon word. Ons het gesien hoe hy sy lewe 20 keer waag, maar sy volharding, die jong dame se dapperheid en haar man se teenwoordig­heid van gees het uiteindelik oor die elemente se woede getriomfeer.

			Die Amerikaner het tot binne roepafstand gekom en hy en die kaptein het afgespreek wat hulle sou doen. Met groot kraginspanning het hy daarin geslaag om sy bootjie binne bereik van die agterstewe van die skip te hou. Intussen het ’n matroos ’n katrol opgestel op die verste punt van die brigantyn, op ’n ra-nok wat ’n paar voet verby die agterstewe uitsteek. Hy het ’n tou hierdeur geryg, dun genoeg dat dit gesny kon word met ’n enkele kap van ’n mes, maar sterk genoeg om die gewig van ’n persoon te dra. Die kaptein het die tou in ’n sogenaamde lopende boeglyn (running bowline) vasgemaak.

			Ons het gesien hoe hy dit om sy vrou se middel vasmaak; toe het hy haar omhels en haar oor die kant laat sak terwyl die bemanning aan die ander punt van die tou trek, tot sy ’n paar voet bo die water gehang het. Sy het ’n kwartier lank in hierdie posisie gebly, binne bereik van die golwe wat haar van kop tot tone deurdrenk het, terwyl die skuitjie moedig voortgesukkel het tot by haar. Dit is alombekend dat daar geen ligter of vinniger boot is as dié wat vir walvisvang gebruik word nie, omdat dit nodig is om die skielike draaie van die gewonde monsters te ontwyk. Die Amerikaner het op die agterstewe van sy boot gestaan en só goed tussen die opeenvolgende golwe deur gemaneuvreer dat hy, toe hy met die mes in sy regterhand langs die dame kom, haar met sy linkerarm kon gryp en tegelykertyd die tou bo sy kop kon deursny. Hulle het albei op die boot se bodem geval, maar hy het vinnig opgestaan en voortgegaan om dit met sy groot spaan te stuur. Binne ’n halfuur het hy haar te midde van groot gejuig aan land gebring.

			Om hierdie heldeverhaal in ware romantiese tradisie op ’n hoogte­punt af te sluit, sou mens moes kon aanteken dat die skip met sy hele bemanning gesink het, met die enigste oorlewende die jong dame wat so galant gered is. In werklikheid het die wind daardie middag gaan lê en, ten spyte van die onstuimige see, is die kaptein en die bemanning van die Sterrenschans die aand per boot gered.
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