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Das �Deutsche Rettungsboot", Fürstin Der Meeresboden vor der deutschen Küste gleicht einem Schiffsfriedhof. 
Bismarck', gemalt von Rund 1400 Wracks konnte das Deutsche Hydrographische Institut im Gebiet 
Claus Bergen. (Foto: der Deutschen Bucht und in der südwestlichen Ostsee bisher markieren. DGzRS, Bremen) 

Jedes Jahr finden neue Havarien und Schiffsuntergänge statt. 
- Bis weit ins i9. Jahrhundert hinein konnten Schiffbrü- 

chige nicht darauf rechnen, daß man ihnen zu Hilfe kam. Erst dann entstanden 
überall, auch in Deutschland, Organisationen zur Rettung Schiffbrüchiger, deren Angehörige 
unter zum Teil unvorstellbar harten Bedingungen in Ruderbooten ausfahren mußten. Seither 

sind die Seenotrettungstechniken - zumeist im internationalen Erfahrungsaustausch - 
weiterentwickelt worden. Heute verfügt die Deutsche Gesellschaft zur Rettung 

Schiffbrüchiger über eine der modernsten Rettungsflotten der Welt. 

UR GESCHICHTE 
DER SEENOTRETTUNGSTECHNIK 
1N DEUTSCHLAND 
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Ein 
�Deutsches 

Rettungsboot" wird zu 
Wasser gelassen. (Foto: 

DGzRS, Bremen) 

Seenotrettungswesen, 
das bedeutet 

die Rettung von Menschenleben auf 
See, und damit ist bereits sein humanitä- 

rer Charakter umschrieben. Es unter- 

scheidet sich vom Bergungsgeschäft, das 

von Reedereien betrieben wird, die für 

die im Falle des Gelingens lukrative 

Schiffsbergung Schlepper und andere 
Spezialschiffe bereit halten. Außerdem 
ist ein weiterer Trennungsstrich zu zie- 
hen: Die Rettung von Menschenleben 

aus Binnengewässern hat mit unserem 
Thema nichts zu tun. Organisatorisch 

von der Seenotrettung getrennt, ge- 

schieht die Lebensrettung auf Flüssen 

und Seen im Binnenland durch eigene 
Organisationen mit - aus der Sicht des 

Seemannes - relativ einfachem, handels- 

üblichem Gerät, das in geschützten Ge- 

wässern seinen Zweck erfüllt. 
Wenn die Seenotrettung als humanitäre, 

als caritative Einrichtung charakterisiert 

wird, dann stellt sich aus historischer 

Sicht die Frage, wann mit ihr beauftragte 

Organisationen entstanden sind. Die 

Antwort: Als im i9. Jahrhundert im Ge- 

folge der Aufklärung in verschiedenen 
Bereichen eine Humanisierungswelle 

(1864 Gründung des Roten Kreuzes) 

einsetzte, stellte man fest, daß Einrich- 

tungen fehlten, um den bemitleidenswer- 

ten Opfern eines in oft unmittelbarer Kü- 

stennähe stattfindenden Schiffbruches 

zu Hilfe zu eilen. England machte den 

Anfang. 1824 schlossen sich mehrere lo- 

kale Rettungsvereine zu einer nationalen 
Gesellschaft zusammen, die noch heute 

existiert und seit einer Reorganisierung 
im Jahre 1854 die Bezeichnung Royal 

National Life-Boat Institution' (RNLI) 

trägt. Die RNLI gab für nachfolgende 
Gründungsvorgänge in anderen euro- 

päischen Ländern das Vorbild ab, auch 

wenn man den unterschiedlichen natio- 

Bei günstigen Wetter- 

bedingungen konnten die 

Rettungsboote auch 

gesegelt werden. 
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nalen Gegebenheiten Rechnung tragen 

und deshalb in Technik und Organisa- 

tion die vorgegebene englische Konzep- 

tion modifizieren mußte. Noch im selben 
Jahr wie in Großbritannien, 1824, wur- 
den in Amsterdam und Rotterdam zwei 
Rettungsgesellschaften aus der Taufe 

gehoben. 1838 folgten Belgien, 1852 Dä- 

nemark mit staatlich organisierten Ret- 

tungsdiensten. In Frankreich erfolgte der 

Durchbruch 1865, als Napoleon III. in 

Paris die Gründung einer privaten zen- 

tralen Seenotrettungsgesellschaft veran- 
laßte, und ab 1866 regten sich ähnliche 
Aktivitäten im zaristischen Rußland. 

Um dieselbe Zeit waren in Deutschland 

die Verhältnisse so weit gediehen, daß 

man, im Vorfeld der Reichsgründung, an 

eine nationale Rettungsgesellschaft den- 

ken konnte. Schon in der ersten Jahrhun- 
derthälfte waren auf staatlicher und pri- 

vater, stets aber lokaler Ebene einzelne 
Versuche gescheitert, einen funktionie- 

renden Seenotrettungsdienst einzurich- 
ten. Nur der um i85o vom preußischen 
Staat aufgebaute Seenotdienst an der 

Ostseeküste war einigermaßen erfolg- 

reich. 
Durch zwei spektakuläre, von der Presse 

aufgegriffene Strandungsfälle in Ost- 
friesland (1854 und 186o) entstand 
schließlich an der deutschen Küste eine 
öffentliche Diskussion. Sie führte dazu, 
daß ab 1861 in verschiedenen Hafenstäd- 

ten an Nord- und Ostsee lokale bzw. re- 

gionale Rettungsvereine gegründet wur- 
den, die zum Teil ein funktionierendes 

Rettungswesen in ihren jeweiligen Ein- 

zugsbereichen aufzogen. Die durchaus 

zeittypische deutsche partikulare Eigen- 
brötelei erwies sich zwar zunächst als ein 
Stolperstein auf dem Weg zur Einheit 

unter einem gemeinsamen Dach, aber 
schließlich siegten Einsicht und Ver- 

nunft, und ein ähnlicher Prozeß wie in 

anderen westeuropäischen Ländern kam 

in Gang. Am 29. Mai 1865 schlossen sich 
in Kiel die verschiedenen Rettungsverei- 

(Foto: DGzRS, Bremen) 



ne zur Deutschen Gesellschaft zur Ret- 
tung Schiffbrüchiger' (DGzRS) mit Sitz 
der Hauptverwaltung in Bremen zusam- 
men. 

Ruder- 
und Segelrettungsboote 

Bereits 
von ihrer Gründung an konnte 

die DGzRS 
auf existierenden Strukturen 

aufbauen. In Ostfriesland waren die ent- 
sprechenden Bemühungen am weitesten 
gediehen, denn sowohl auf den Inseln als 
auch auf dem Festland hatte der 1861 in 
Emden 

gegründete regionale Rettungs- 
verein eine Reihe von Stationen angelegt. Außerdem 

nahm man in Bremen ziem- lich bald 
nach der Gründung Verbindung 

mit bereits 
existierenden ausländischen Rettungsgesellschaften 

(z. B. der RNLI) 
auf, nicht zuletzt, um von deren techni- 
schen Erfahrungen zu profitieren. Für 
die 

technische Entwicklung der DGzRS 
gab es also gewisse Orientierungspunk- 
te. 
Das 

wichtigste Rettungsmittel in Europa 
und den USA war das Ruderrettungs- 
boot, das mit Freiwilligen bemannt wur- de. Sie 

rekrutierten sich aus der näheren Umgebung 
der jeweiligen Rettungssta- 

tion. Waren 
sie nautisch vorgebildet (es 

gab auch viele interessierte Laien bzw. 
nautische Autodidakten darunter), dann 
kamen 

sie zumeist aus der regionalen Kleinschiffahrt 
und Fischerei. 

Wie 
eine Perlenkette waren die Stationen 

'n mehr oder weniger kurzen Abständen 

Hilfe für die 

Verunglückten! Holzstich 

aus der Zeitschrift, Über 

Land und Meer` (Band II, 189o/9t) 

Mit Hosenbojen wurden 
die Verunglückten 

geborgen, wenn Schiffe 

unmittelbar vor der Küste 

auf Grund liefen. 

(Foto: DGzRS, Bremen) SEENOTRETTUNGSTECHNIK 
an der Küste angelegt, denn der Aktions- 

radius eines einzelnen Ruderrettungs- 

bootes war nicht sehr groß. Zwischen 

den Rettungseinsätzen konnten unter 
Umständen Jahre vergehen, aber wenn 
der Ernstfall gekommen war, mußte es 

schnell gehen: Aus dem Dorf wurden 
die Freiwilligen zusammengerufen, und 
dann wurde der Einsatz, oft unter sehr 
harten, heute unvorstellbaren Bedingun- 

gen, gefahren. 
Das war das Grundmuster des Rettungs- 

dienstes in England, Holland, Frank- 

reich und anderswo. Die DGzRS prakti- 

zierte es ebenso. Zunächst baute man in 

Deutschland ausländische Bootstypen 

nach. Das britische Peake-Boot war in 

der RNLI nach ihrer Reorganisation 

18S4 eingeführt worden und zum Stan- 

dardtyp avanciert. Es war aus Holz ge- 
baut, besaß Luftbehälter sowie ein 
Selbstlenzungs- und Selbstaufrichtungs- 

system. In Deutschland verwendete man 

es am liebsten in Flußmündungen oder 

von Häfen aus. Bei etlichen Stationen 

mußte allerdings das Boot mit einem spe- 

ziellen Transportwagen durch den Dü- 

nengürtel befördert werden. Dafür er- 

wies sich das Peake-Boot als zu schwer, 

und deshalb stattete man zahlreiche Sta- 

tionen mit dem amerikanischen Francis- 

Muster aus. Es bestand aus kannelliertem 

(geknicktem) Stahlblech, konnte sich 

zwar nicht selbst aufrichten, war aber nur 
halb so schwer wie das britische Boot. 

Neben diesen beiden Typen gab es, aller- 
dings in geringer Anzahl, dänische Ret- 

tungsboote und an lokalen Vorbildern 

orientierte Einzelbauten, die anfangs von 
einigen mißtrauischen Bootsbesatzun- 

gen noch am ehesten akzeptiert wur- 
den. 

Mit dieser zunächst sehr heterogenen 

Flotte war man aber noch nicht zufrie- 
den, denn das Peake-Boot war, wie ge- 
sagt, zu schwer, und das Francis-Boot 
konnte nicht gesegelt werden und ließ 

sich nicht gut steuern. So schritt die 

DGzRS in den 187oer Jahren (der ge- 
naue Zeitpunkt ist nicht mehr zu ermit- 
teln) zur Entwicklung einer eigenen 
Konstruktion, der des Deutschen Ret- 

tungsboots', das sowohl gerudert als 

auch gesegelt werden konnte und aus 
kannelliertem Eisenblech (später Stahl- 
blech) gefertigt war. Es kam in Stabilität 

und Leichtigkeit den Vorstellungen der 

Gesellschaft entgegen, denn man konnte 

es auf einem genormten Transportwagen 

zum Strand bringen. Die beiden Werften 
Havighorst in Rönnebeck (Unterweser) 

und Kirchhoff in Stralsund stellten den 
Typ in Serie her und wurden so zu 

�Hauswerften" 
der DGzRS. Zwei Ver- 

sionen von 7,5 m oder 8,5 m Länge über- 

wogen. Vereinzelt wurden aber auch, ab- 
weichend vom Standardmuster, große 
Flußmündungsboote (Länge 9,5 m) so- 
wie Eisboote (Länge 5,5 bis 6 m) gebaut. 
Letztere konnten über Festeis gezogen 
werden, bis sie sich in einer Wake, einer 
eisfreien oder nur schwach vereisten 
Stelle, wieder ins Wasser setzen ließen. 

Mit dem Deutschen Rettungsboot' war 

Kultur&Technik 2/1987 73 



So Tote forderte das 

Schiffsunglück, das sich 

am 9. November 18 54 vor 
der Insel Spiekeroog ereignete. 

Die Weser-Zeitung berichtete 

über den Untergang. 

ein Standardtyp geschaffen, der nach 
und nach die älteren Boote ersetzte und 
L:.. L___ L. L: 

-- 
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uis uucr UCll J 1SLcii wciuuicg uiuaua uaa 

Gesicht der Flotte entscheidend prägte. 'ý ýsý' ýeewrr, ýonnabenp, 11. ýtobewba. YE3ö4 

Damit war die DGzRS nicht nur unab- 
hängig von ausländischen Konstruktio- 

nen geworden. Mehr noch: Die schon 

angedeuteten Beziehungen zu ausländi- 

schen Rettungsgesellschaften hatten sich 

stetig weiterentwickelt, und aus dem 

Nehmen wurde für die DGzRS ein Ge- 
ben. In den beiden letzten Jahrzehnten 
des i9. Jahrhunderts wurden Ruderret- 

tungsboote des deutschen Typs vor allem 

an Rußland, Spanien und Frankreich ge- 
liefert, wobei die Gesellschaft die Ge- 

schäftsverbindung zwischen der Werft 

Havighorst und den ausländischen Ret- 

tungsdiensten hergestellt hatte und die 

Bauaufsicht vor Ort durchführte. 

Es wurde bereits erwähnt, daß die Boote 

auch gesegelt werden konnten, um die 

Kräfte der Rettungsmänner zu schonen 

und um nicht zuletzt den relativ geringen 
Aktionsradius etwas zu erweitern. Ver- 

einzelt fanden sich in der Rettungsflotte 

auch größere hölzerne Segelboote, die 

weiter hinausfahren konnten als die 

Ruderrettungsboote. Ein Vertreter dieses 

größeren Typs, die Geheimrat Gerlach' 

von 1914, befindet sich im Deutschen 

Schiffahrtsmuseum in Bremerhaven. In 

relativ engraumigen Revieren (z. B. Ost- 
friesland) kam man mit den kleinen Boo- 

ten auch gut zurecht und konnte mit ih- 

nen autonom operieren. In den Fluß- 

mündungen der Nordsee, wo in den 

Großschiffahrtswegen die Unfallhäufig- 
keit recht hoch war, wurde die mangeln- 
de Reichweite der Ruderrettungsboote 

zum Problem. Die vorgelagerten Sand- 

bänke, die vielen Schiffen zum Verhäng- 

nis wurden, lagen sehr weit von der Ret- 

tungsstation entfernt. Hier war die Hilfe 

von privaten Schleppern sowie Dienst- 

fahrzeugen von Behörden und der Mari- 

ne von entscheidender Wichtigkeit. Die- 

se Schiffe schleppten die Rettungsboote 
hinaus zum Havaristen. Außerdem rich- 

tete man auf Feuerschiffen in den Mün- 
dungen von Jade, Elbe und Eider - 

im 

Einvernehmen mit den jeweiligen See- 

zeichenämtern - Bootsstationen ein, die 

bis zum Ersten Weltkrieg eine über- 

Stranbung W ý21u6ivanbererfdjiffe6 ,,, '3obanna. " 
4T3or9eftetn Morgen um 10 Uhr fahen Wir non hier and ein earffdjiff 

auf Der benad)barten ; 'nfet Z, pieferoog ftranben unD nur pt barb beftatigte jidj 
unfere eefürdjtung, baff eg ein Ztudwanbererfdjiff fei, weidjed, vom Gturme 
überfaüen, im finfenben 3uftanbe our Rettung ber bentfeCben anvertrauten 
1Renfd)en&(lht auf Den etranb gefegt werbe. 

Leiber gefd)ab Die CaStranDung 3' tunben vor bem (kintritt Der w1ut1j unD 
Dab (25djiff hatte, bevor Die 1(u6fdjiffung mögttd) war, nod) minbeftend 6 Vati, 
ben ben furd)tbaren 2(itpratl Der rafenben Bogen augauhatten, we(d)er Uinftanb 
gob unb JJerberben über Die ung(ücttidjett Saff'agiere bract te. Zucdj Die 3c= 
megungen beg affere bejtänbig hin unb her eworfen, arbeitete Dab 2,1)if 
tauge gegen bit >IBUCjt bot anha[tenb auf bafetbe nieberfaüenben gewt[tigen 
3majjer1ur3e Der bergdtjntidj CjeranroUenben Delten, bie eg fid) Aute4t gans 
auf Die Geite tote. zurdj Dag Gdjwanfen beb Gdjiffeg im 3erein mit Dcat 
einbringenben . 

sigaffer wurDen Die beweg(id)en Gegettftanbe mit grofier (5}ema1t 
Cjin unb hergefcbteubert unb viere Z)tenfd)en baburdj getöbtet. Zie meiften bee 
X3erungiüctten follen Zeboä) bei Dem ecrau6 (d)tagen Der Dtagen Dab Leben ein- 
gebüf; t haben, Denn 2tugenýeugen beridjteºt, Daf3 in Dem 2(u9enbricte Dag Ma ffer 

ringe um Die Ungtüc hätte vom 2Cure gefärbt gewefen fei. 3Jie(e ffataftro}ýhe, 

von Deren Wurdjtbarfeit man eine 2orfteltung burd) bie Z iatfadje gewinnt, 
bad; überall neben ben votftänbigen Letdjen and) Wragmente betfeiben gefunDen 
werben, hat an 80 sperfonen bad toben getoftet. 

Waft nod) trauriger aid eine Ueberftd)t fo vierer Leiden ift Der 2tttbtittD er 
ebenDen in fotchem etenbe, baff Die tobten Dagegen benetbendwerth erfd)einen" 

138 sperfotten haben war bad nacfte Leben gerettet, bed) tlýeitd finD fie fdjwer 

verwunbet ober coittunbirt, theitß ihrer Eiabe werCuftig, tl, et(6 befragen fie ben 
Zob ihrer 2tniermanbten Ober fonft theurer -33erfollen. Unter 2tnbern finD von 
2 Saar 3ertobteit beiDe 2räute umgetommen. (Yin unäbdjen, big &ur Un- 
teunttidteit verreit unb momentan itjreg $Jeficfjteg beraubt, forfdjt vcrgeben6 
nadj ihren ettern unb (efdiwiftertt. ein Gäugring wurbe gefunD 
nub wohl gerettet, bud ad)! Die ºtutter fehtt. (iin Suabe von 
etwa 4 zat reu harrt feiner mutter, an Deren Geite er Den oorand= 
gereifeten mater in 2(merifa auffuä)en wilt. eine rauenCeidje Cag 

am 

(otrattbe 
mit ýerfdmetterten 2(rºnen, vielleid)t war fig eine biefer aätter. 

Mod) iä) enthafte mid) bot weitern zetai(g biefeg eittfetridjeit Mramae. 

gen eDte vtenfd)enfreunbe Diefen Ungtücetideit, wo fie bad fette Lanb 

erreiden, mit Zroft unb Dätfe eutgegenlommen, unD Durdj ihr etfýieC 2t bete 

our 9tadahmung reuen ! 
ýteuharrCtngec fhht, ben 8. Kovember 1854. X. 

ragende Bedeutung erlangen sollten. 
Schlepperhilfe und Feuerschiffstationen 

glichen das Unvermögen der Ruderret- 

tungsboote, größere Entfernungen zu 
überwinden, wenigstens teilweise aus. 
Die Problematik der bisherigen Bootsty- 

pen blieb jedoch bestehen, denn die Ein- 

satzmöglichkeiten konnten auch durch 

derartige Maßnahmen lediglich in be- 

grenztem Maße ausgedehnt werden. 
Nur ein grundsätzlicher technischer 
Umbruch konnte Abhilfe schaffen. Noch 

1939 - 
die Motorrettungsboote waren 

schon längst eingeführt - machten die 

Ruderboote rein zahlenmäßig über die 

Hälfte der Flotte aus. Vor allem an der 

deutschen Ostseeküste war dieser damals 

archaisch anmutende Bootstyp nach wie 

vor brauchbar. Erst der Zweite Weltkrieg 

mit seinen neuen, erhöhten Anforderun- 

gen an das Rettungswesen ließ das Ru- 

derrettungsboot endgültig überflüssig 

werden. Anfang der fünfziger Jahre stell- 
te die DGzRS die letzten Vertreter dieser 
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Gattung 
außer Dienst, nachdem sie im 

Nachkriegsrettungsdienst 
schon keine 

Rolle 
mehr gespielt hatten. Eine Ära war damit 
endgültig zu Ende gegangen. Als 

Relikte 
aus dieser Zeit finden sich einzel- 

ne Exemplare des Deutschen Rettungs- 
bootes' in lokalen Museen auf Borkum 
sowie Norderney 

und in der Bootshalle 
des Deutschen Schiffahrtsmuseums in 
Bremerhaven. 

Raketenapparate 

Strandungen 
ereigneten sich nicht nur 

auf vorgelagerten Sandbänken, sondern 
auch in unmittelbarer Küstennähe. Dies 
galt vor allem für die damals noch lange 
deutsche 

Ostseeküste, wo im Gegensatz 
zur Nordsee der Tidenhub keine Rolle 
mehr spielte. In bestimmten Situationen 
war der Einsatz eines Ruderrettungs- bootes 

oft unpraktisch, und die Schiff- 
brüchigen 

konnten am besten über eine Seilverbindung 
vom nahen Strand aus 

geborgen 
werden. Mit dem Prinzip einer Seilbahn 

wurde mit einer Hosenboje jede 
einzelne Person vom Havaristen herun- 
tergeholt. Das Rettungstau bildete dabei 
das 

�Tragseil", das endlos umherlaufen- de Jolltau das 
�Zugseil". 

Diese Kon- 
struktion 

war an sich unstrittig, das Pro- blern bestand 
nur in der Herstellung 

einer Leinenverbindung, damit zunächst das Jolltau 
und anschließend damit das 

ettungstau hinübergezogen werden konnte. 
Bei den älteren Rettungsgesell- 

schaften in Westeuropa wurde diese Ret- 
tungsmethode 

längst angewendet, als 1865 die DGzRS gegründet wurde. In England 
hatte bereits i8o8 derArtillerie- 

SEENOTRETTUNGSTECHNIK 
hauptmann Manby einen Mörser erfun- 
den, mit dem man an einem Projektil 

befestigte Leinen hinüberschoß. Der 

Nachteil lag jedoch darin, daß das Seil 

wegen der hohen Anfangsgeschwindig- 

keit des Geschosses zu schnell und ab- 

rupt straff gezogen wurde und dann 

leicht reißen konnte. 

Die DGzRS verwendete anfangs wohl 

oder übel solche Manby-Mörser, sah sich 

aber ziemlich bald nach einem besseren 

System um. Raketen (damals nur mit 
Feststofftreibsatz) versprachen größeren 
Erfolg, denn ihr Grundprinzip liegt dar- 

in, mit relativ langsamer Geschwindig- 

keit abzuheben, um erst dann allmählich 
immer schneller zu werden. Bei Raketen- 

starts in den Weltraum kann man sich 

noch heute von diesem Prinzip überzeu- 

gen. 
Auf dem Markt wurde eine verwirrende 
Anzahl verschiedener Raketentypen un- 

terschiedlicher Qualität und nationaler 
Herkunft angeboten. Die DGzRS testete 

zahlreiche von ihnen, aber als man zu 
Resultaten gekommen war, hatte eine 
Feuerwerker-Versuchseinheit des preu- 
ßischen Heeres ein sehr brauchbares 

Muster entwickelt, die sogenannte Span- 

dau-Rakete, die man nach dem Standort 

der Einheit benannt hatte. r866 war das 

Gerät einsatzbereit und wurde bei der 

Gesellschaft als Standardmuster einge- 
führt. Ein solcher Raketenapparat konn- 

te mit der gesamten Ausrüstung auf einen 
Spezialwagen verladen und zur Un- 

glücksstelle an den Strand gefahren wer- 
den. Die Raketenstationen befanden 

sich wegen der dortigen Küstenstruktur 

überwiegend an der Ostsee. Wie bei den 

Rettungsbooten, so rekrutierten sich die 

Bedienungsmannschaften auch in die- 

sem Falle aus ortsansässigen Freiwilli- 

gen. 
Bei den Raketenapparaten setzten be- 

deutende technische Neuerungen erst in 

den zwanziger Jahren ein, als der Rake- 

tenpionier Friedrich Wilhelm Sander ei- 

ne leichtere Rettungsrakete konstruierte 

und die Gesellschaft diese, allerdings in 

begrenzten Stückzahlen, anschaffte. In 
den dreißiger Jahren wollte man dann 

die Raketenstationen motorisieren und 
experimentierte mit Lastkraftwagen und 

Eine Spandaurakete wird 
abgefeuert. (Foto: 

DGzRS, Bremen) 

Halbkettenfahrzeugen, wenn auch ohne 
durchschlagenden Erfolg. 
Die Einführung der Spandau-Rakete 

sieben Jahrzehnte zuvor hatte aber 
grundsätzlich den technischen Durch- 
bruch herbeigeführt, und nachdem der 

Aufbau des Stationsnetzes um die Jahr- 
hundertwende abgeschlossen war, be- 
hielt der Raketenapparat bis zum Zwei- 

ten Weltkrieg seine Bedeutung bei und 
bildete somit das zweite wichtige techni- 

sche Mittel des Rettungsdienstes der 

DGzRS. 

Motorrettungsboote 

Vor dem Hintergrund der Industrialisie- 

rung erlebte die Schiffahrt, bedingt 

durch die Einführung des Dampfantrie- 
bes, ihren Ubergang vom Segel- zum 
Maschinenantrieb. Angesichts dieser 

tiefgreifenden Umwälzung fragt sich zu- 

nächst der Betrachter, warum man im 

selben Zeitraum am recht archaisch wir- 
kenden Ruderrettungsboot festhielt und 
sich nicht der neuen Entwicklung an- 
schloß, zumal nicht nur große Seeschiffe 

einen Dampfantrieb erhielten, sondern 

auch kleine Dampfbarkassen auf Bin- 

nengewässern verkehrten oder als Bei- 
boote für große Handels- und Kriegs- 

schiffe eingesetzt wurden. 
In der Tat, die RNLI experimentierte in 
den i 89oer Jahren mit dampfgetriebenen 

Rettungsbooten, aber die Versuche führ- 

ten zu keinem überzeugenden Resultat. 
Die DGzRS blieb deshalb dieser Ent- 

wicklung gegenüber auf Distanz. Vor al- 
lem lag es wohl auch daran, daß das An- 
heizen eines Kessels mehrere Stunden in 
Anspruch nahm, und dies entsprach in 
keiner Weise der im Rettungsdienst ge- 
forderten raschen Einsatzbereitschaft. 

Der kompaktere, schnell anspringende 

und damit sofort betriebsbereite Ver- 
brennungsmotor bot sich um die Jahr- 
hundertwende als greifbare Alternative 

an, und 1899 kam in den USA ein Ret- 

tungsboot mit Gasolinmotor in Dienst. 
Die RNLI zog 1904 mit dieser Neuerung 

nach, Frankreich, Dänemark und die 

Niederlande folgten. 1911 war es dann 

auch in Deutschland soweit, und das 

io m lange hölzerne Motorrettungsboot 
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Ein Halbkettenfahrzeug schafft den 

Transportwagen mit dem 

3-Tonnen-Strandboot zum Wasser. 

(Foto: DGzRS, Bremen) 

, 
Oberinspector Pfeifer', angetrieben mit 

einem Petroleummotor, wurde von der 
DGzRS in Dienst gestellt. Bis Kriegsaus- 
bruch 1914 folgten sieben weitere Ret- 

tungsboote mit Benzinmotoren, die eng- 
lischen Vorbildern angelehnt waren und 
in ihrem Aussehen noch sehr an ältere 
Boote erinnerten. 
Der Erste Weltkrieg, danach vor allem 
die Inflation, die das Vermögen der Ge- 

sellschaft aufzehrte, verhinderten zu- 
nächst eine Weiterentwicklung. Erst 

nach der Währungsstabilisierung 1924 
durch die Rentenmark konnte man wie- 
der an Neubauten denken. Mit finanziel- 
ler Unterstützung des Reichs ließ die 

DGzRS 1926 in Memel drei Motor- 

rettungsboote (die, Hindenburg`-Klasse, 

11,5 m Länge) erbauen, die erstmals ei- 
nen Dieselmotor besaßen. Obwohl diese 
drei Boote technisch noch nicht ausge- 
reift waren, setzte sich der Dieselantrieb 
dann doch in der Rettungsflotte durch, 

außerdem löste der Stahl zum Teil das 
Holz als Baustoff ab. Um 1930 stellte die 

DGzRS mehrere große Rettungsboo- 

te (, Bremen`-Klasse, 1929-31,16,17m 

lang, Richard C. Krogmann', 1932, 
17,10 m lang) in Dienst, die sich bewähr- 

ten und in den Abmessungen den nieder- 
ländischen Rettungsbooten nahekamen, 
die damals als die größten Fahrzeuge ih- 

rer Art in Europa galten. 
War mit diesen Booten in der Größe bis 

nach dem Zweiten Weltkrieg eine vor- 
läufige Obergrenze gezogen, so entwik- 
kelte die Gesellschaft in den dreißiger 

Jahren kleinere Einheiten. 1935 wurde 
die Maasholm` (9,25 m Länge) abgelie- 
fert, die aber gewichtsmäßig noch nicht 
den Vorstellungen der DGzRS ent- 
sprach. Dies tat dann die 

, 
Vege- 

sack`-Klasse, die von 1936 bis 1938 in 
Dienst kam und fünf Einheiten umfaßte. 
Dabei handelte es sich um Mahagoni- 
boote, die aber nur drei Tonnen wogen 
und mit einem Transportwagen zum 
Strand gebracht werden konnten. Mit 
diesem Typ war der Ansatz gegeben, die 

noch vorhandene große Flotte von Ru- 
derrettungsbooten (1939: 55, dagegen 

38 Motorrettungsboote) qualitativ, wenn 
auch noch nicht quantitativ zu erset- 
zen. 

Für die Zeit vor Ausbruch des Zweiten 
Weltkrieges kann somit festgestellt wer- 
den, daß die Entwicklung der Motorret- 

tungsboote rein technisch gute Fort- 

schritte gemacht hatte. Aber sie repräsen- 
tierten noch nicht die gesamte Rettungs- 
flotte, sondern waren vielmehr an besonv 
ders exponierten geographischen Punk- 

ten stationiert. Der allmähliche, aber 
endgültige Ersatz der inzwischen vor- 
sintflutlich wirkenden Ruderrettungs- 
boote wurde durch den Kriegsausbruch 

zunächst verhindert. 
Aufgrund der jeweiligen strategische» 
Lage war sowohl im deutsch-französi- 

schen Krieg 1870/71 als auch im Ersten 
Weltkrieg die DGzRS nicht vom See- 
krieg betroffen worden. Das war diesmal 

anders, denn nun wurde die Gesellschaft 

unter Aufsicht der Kriegsmarine und der 

Luftwaffe in einen Sonderdienst einbe- 
zogen. Die Boote wurden dem Schutz 
durch die Genfer Konventionen unter- 
stellt und erhielten den obligatorischen 

weißen Lazarettschiffsanstrich mit roten 
Balkenkreuzen. Ihre Aufgabe: Neben 
dem üblichen Rettungsdienst wurde vor 
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allem auf Rettungsmöglichkeiten für ab- 
gestürzte deutsche, aber auch alliierte Flieger Wert gelegt. Das hieß, daß die 
Boote 

nicht, wie üblich, nach erfolgrei- 
chem Einsatz zur Station zurückkehrten, 
sondern auf vorgeschobener Seeposition 
lagen, 

um bei Abstürzen rechtzeitig zur Stelle 
zu sein. Bei diesem intensivierten 

Einsatz 
verschlissen die Boote schneller, 

und Ersatzbauten 
wurden recht bald 

notwendig. Die inzwischen durch neue Produktionsverfahren 
und verbesserte Organisation 

angekurbelte deutsche 
Kriegswirtschaft 

lieferte von 1942-1944 
Zwei große, zwölf mittlere und sieben kleinere 

Motorrettungsboote an die 
DGzRS. 

Wurde 

von denrbe den größten 

stMotor- 

rettungsbooten Hindenburg` (1944, 
17,50m Länge) und Norderney` (1944, 
17,30m Länge) nicht wesentlich über- 
schritten. Die Neuerungen lagen viel- 
mehr in der Unterbringung der Mann- 
schaft unter Deck, die wegen der länge- 
ren Verweildauer 

auf See größer als auf den Vorkriegsbooten 
war, um den Ret- 

tungsmännern 
wenigstens ein Minimum 

an Komfort` bieten zu können. Außer- 
dem 

erhielten 1944 die Boote der Weser- Klasse 
(14 m Länge) als erste Rettungs- boote 
einen zweiten Steuerstand, von dem 

aus der Vormann (der Führer des 
Motorrettungsbootes) 

eine bessere Sicht 

hatte und der als Turmaufbau ausgeführt 

war. Diese Neuheit sollte fortan als Mar- 

kenzeichen der Rettungsflotte gelten. 
Auch die heutigen Seenotkreuzer besit- 

zen diesen Turmaufbau. 

Die Kriegsbauten bewährten sich, auch 
im Nachkriegsrettungsdienst, der zu- 

nächst unter britischer Aufsicht weiter- 

geführt wurde. Die Motorrettungsboote 

aus den vierziger Jahren bildeten aber 

noch lange Jahre das Rückgrat der Ret- 

tungsflotte der DGzRS. Zuletzt wurde 
das 1944 in Dienst gestellte 14 m-Boot 

, 
Rickmer Bock' 1981 ausgemustert. Es 

befindet sich seitdem als Museumsschiff 

auf dem Gelände der Hauptverwaltung 

der DGzRS in Bremen. 

keit und Robustheit wurde dabei am mei- 
sten Wert gelegt. Wollte man diese Boote 

nun schneller machen, so waren die 

längst ausgereiften Patrouillenboote so- 

wie die schnellen, ebenfalls militärischen 

, air-sea rescue boats' als Vorbilder kaum 

zu gebrauchen. Diese Fahrzeuge können 

es als Gleitboote zwar auf eine Ge- 

schwindigkeit von 3o Knoten (und dar- 

über) bringen. Aber Schnelligkeit geht 
bei ihnen stets auf Kosten der Seetüchtig- 
keit, da sie bei bewegter See erheblich mit 
der Fahrt heruntergehen müssen. Strö- 

mungstechnisch mußte also ein Kompro- 

miß zwischen beiden Rumpfformen ge- 
funden werden, um eine tragbare Kom- 
bination zwischen erhöhter Geschwin- 
digkeit und gleichzeitig beibehaltener 

Seetüchtigkeit zu erzielen. Hierzu waren 
groß angelegte Versuche in einem Test- 

tank notwendig. Dies konnte sich die 

DGzRS erst leisten, als sie im Rahmen 
der Nachkriegskonjunktur wirtschaft- 
lich wieder Tritt gefaßt hatte. 

Wie bei anderen technischen Entwick- 
lungen im Seenotrettungswesen, so stan- 
den auch diesmal wieder internationale 

Beziehungen Pate bei einer technischen 
Neuentwicklung. Die schwedische Ret- 

tungsgesellschaft Svenska Sällskapet för 

Räddning af Skeppsbrutne' (SSRS) in 
Göteborg war ebenfalls der Ansicht, daß 

sich bei der Geschwindigkeit der Ret- 

tungsboote etwas tun müßte. Während 

Seenotkreuzer 

Mit seiner technischen Ausreifung be- 

ginnt ein Gerät oft an seine eigentlichen 
Grenzen zu stoßen. So verhielt es sich bei 

den Ruderrettungsbooten, deren Mobi- 

lität auch nach Schaffung des, Deutschen 

Rettungsbootes' fragwürdig blieb (s. o. ), 

und ein ähnliches Entwicklungsgesetz 

traf auch für die Motorrettungsboote zu. 
Deren Leistungsgrenze lag in der Ge- 

schwindigkeit, die seit langem eine 

, 
Schallmauer` von etwa io Knoten nicht 

überschritten hatte. Bei den Unterwas- 

serformen hatte sich im Laufe der Zeit 

am wenigsten geändert. Auf Seetüchtig- 

Die Deutsche 
Bucht gehört wegen ihrer tückischen Sände und Untiefen 

und aufgrund des hohen Schiffsverkehrs zu den 
gefährlichsten Seegebieten der Welt. Hier ein auf dem Großen Vogelsand gestrandetes Schiff. 

(Foto: DGzRS, Bremen) 
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die Schweden bei einer staatlichen 
Schiffbauversuchsanstalt in Stockholm 
ihre Versuche durchführten, ließ die 
DGzRS im Testtank der Genfer Firma 
Maierform S. A. in Madrid neue Rumpf- 
formen ausarbeiten. Deutsche und 
Schweden hielten, trotz der getrennten 
Entwicklungsarbeiten, weiterhin engen 
Kontakt und unterrichteten sich gegen- 
seitig über ihre Ergebnisse. 1952 schloß 
die SSRS ihre Entwürfe ab, und zwei 
Jahre später stellte sie das 17,8 m lange 

und 17 Knoten schnelle Rettungsboot 

, 
Hjälparen` in Dienst. Obwohl sich die- 

ses Boot bewährt hat und noch heute 
Dienst tut, ließen es die Schweden mit 
diesem Einzelbau genug sein, denn für 
das starke Ostsee-Eis war die, Hjälparen` 

nicht kräftig genug und wurde deshalb 

an die schwedische Westküste verlegt, 
wo im Winter nicht so schwere Eisver- 
hältnisse auftreten wie in der Ostsee. 
Heutzutage verwendet die SSRS auf ih- 

ren Stationen für den Winter ein schwe- 
res Rettungsboot, das auch Eis brechen 
kann, und für sommerliche Schönwet- 

terverhältnisse ein schnelles Gleitboot. 
Bei der DGzRS in Bremen war man in 
der Zwischenzeit auch nicht untätig ge- 
blieben und ließ von 1951-1953 das gro- 
ße Motorrettungsboot Bremen` (ex 

, 
Konsul Kleyenstüber', 1931 erbaut) in 

den Versuchsseenotkreuzer Bremen` 

umbauen. Vor allem das Deck und die 

Aufbauten waren in der Weise umgestal- 
tet worden, daß sie den Brechern wenig 
Angriffsfläche boten. In einer Heckwan- 

ne war ein Tochterboot gelagert, das für 
den Einsatz in flacheren Gewässern aus- 
gesetzt und wieder eingeholt werden 
konnte. Diese Neuerung wurde später 

auf allen Rettungskreuzern eingebaut. 
Die Geschwindigkeit der Bremen` lag 
bei etwa 1o Knoten, weil man die Unter- 

wasserlinien beim Umbau nicht wesent- 
lich verändern konnte. 1955 folgte dann 

als Neubau die 21,5 m lange Hermann 
Apelt', die zwar immerhin 17,5 Knoten 
laufen konnte, aber wie die Bremen` 

noch viele Wünsche offen ließ und auch 
technisch noch nicht ausgereift war. Der 

endgültige Durchbruch gelang erst eini- 
ge Jahre später, als 1957 die Theodor 
Heuss' (23,2m lang, 20 Knoten) in 

Dienst gestellt wurde, von der an anderer 
Stelle in diesem Heft ausführlicher die 
Rede sein soll. Mit diesem Boot war das 
Grundmuster des modernen Seenot- 
kreuzers herausgearbeitet worden und 
brauchte bis heute lediglich in Details, 

nicht aber in Grundzügen modifiziert zu 
werden. Nach der 

, 
Heuss`-Klasse ließ 

die DGzRS von 1963-1965 die etwas 

Die Einheiten unserer Rettungsflotte 
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größere, aber ansonsten sehr ähnliche 

, 
Georg Breusing'-Klasse (26,6 m lang, 

24 Knoten) erbauen. Aber auch kleinere 

Rettungskreuzer nach dem 
, 
Heuss`- 

Grundmuster wurden in Dienst gestellt, 
so 1967 der Einzelbau Paul Denker' 
(16,80 m lang, 18 Knoten) und die vier 
Boote der, Hans Lüken'-Klasse (18,90 m 
lang, 18 Knoten). Bei diesen Einheiten 

wurde erstmals konsequent die Bauweise 
in Leichtmetall angewendet, denn die 

Rettungskreuzer davor besaßen noch 
Rümpfe aus Stahl, und nur die Aufbau- 

ten waren aus einer Aluminium-Legie- 

rung hergestellt worden. Damit hatte 

sich dieser Werkstoff im Rettungskreu- 

zerbau durchgesetzt. 
Es wurde eingangs schon festgestellt, 
daß sich die Rettungsgesellschaften, aus- 
gehend vom Vorbild der britischen 
RNLI, wegen der nationalen Unter- 

schiede in Küstenstruktur, Organisation 

und Technik bis heute stark auseinander- 
entwickelt haben. Deshalb nimmt es 

nicht Wunder, daß der Typ des deutschen 
Seenotkreuzers nur ansatzweise Verbrei- 

tung im Ausland gefunden hat. So ent- 
standen in den späten sechziger und frü- 
hen siebziger Jahren auf deutschen und 
ausländischen Werften zwei Rettungs- 
kreuzer für den staatlichen italienischen 
Rettungsdienst, drei Fischereischutz- 
boote für den französischen Staat und 
ein Lotsenboot für die USA, allesamt 
nach DGzRS-Muster. Finnland, Marok- 
ko und Portugal erhielten in der ersten 
Hälfte der achtziger Jahre ebenfalls 
Neubauten von Werften an der Unter- 

weser, bei denen Boote der DGzRS Vor- 
bild waren. Wichtiger als die Frage nach 
der internationalen Verbreitung eines 
sehr auf die deutschen Verhältnisse zuge- 
schnittenen Rettungskreuzertyps ist aber 
die abschließende Feststellung: Die glei- 
che Aufgabe verbindet sämtliche Seenot- 

rettungsgesellschaften und -dienste auf 
der Welt, nämlich die Hilfe für den 

schiffbrüchigen Menschen. 11 
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