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SRR Der Meeresboden vor der deutschen Kiiste gleicht einem Schiffsfriedhof-
Rettungsboot® ,Fiirstin 5 2 : : :

Bismarck’, gemalt von Rund 1400 Wracks konnte das Deutsche Hydrographische Institut im Gebiet
Claus Becgen (Foto: der Deutschen Bucht und in der siidwestlichen Ostsee bisher markieren.

Rt DER SEENOTREITUNGSTECHNIK
— Bis weit ins 19. Jahrhundert hinein konnten Schiffbrii-

chige nicht darauf rechnen, dafl man ihnen zu Hilfe kam. Erst dann entstanden ]
iiberall, auch in Deutschland, Organisationen zur Rettung Schiffbriichiger, deren Angehéorige DEUTSCHLAND OhreatiD e rswh
unter zum Jeil unvorstellbar harten Bedingungen in Ruderbooten ausfahren mufiten. Seither S e
sind die Seenotrettungstechniken — zumeist im internationalen Erfahrungsaustausch -
weiterentwickelt worden. Heute verfiigt die Deutsche Gesellschaft zur Rettung

Schittbriichiger iiber eine der modernsten Rettungsflotten der Welt.
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eenotrettungswesen, das bedeutet
die Rettung von Menschenleben aut
See, und damit ist bereits sein humaniti-
rer Charakter umschrieben. Es unter-
scheidet sich vom Bergungsgeschift, das
von Reedereien betrieben wird, die fiir
die 1im Falle des Gelingens lukrauve
Schitfsbergung Schlepper und andere
Spezialschitte bereit halten. Auflerdem
ist ein weiterer Trennungsstrich zu zie-
hen: Die Rettung von Menschenleben
aus Binnengewidssern hat mit unserem
Thema nichts zu tun. Organisatorisch
von der Seenotrettung getrennt, ge-
schieht die Lebensrettung auf Fliissen
und Seen im Binnenland durch eigene
Organisationen mit — aus der Sicht des
Seemannes — relativ einfachem, handels-
iiblichem Gerit, das in geschiitzten Ge-
wissern seinen Zweck erfiillt.

Wenn die Seenotrettung als humanitire,
als caritative Einrichtung charakterisiert
wird, dann stellt sich aus historischer
Sicht die Frage, wann mit ihr beautftragte
Organisationen entstanden sind. Die
Antwort: Als im 19. Jahrhundert im Ge-
folge der Aufklirung in verschiedenen
Bereichen eine Humanisierungswelle

(1864 Griindung des Roten Kreuzes)
einsetzte, stellte man fest, daf$ Einrich-
tungen fehlten, um den bemitleidenswer-
ten Opfern eines in oft unmittelbarer Kii-
stennihe stattfindenden Schittbruches
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)
trigt. Die RNLI gab fiir nachfolgende
Griindungsvorginge in anderen euro-
piaischen Lindern das Vorbild ab, auch
wenn man den unterschiedlichen natio-

Bei giinstigen 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 mufSte. Noch im selben
Jahr wie in GrofSbritannien, 1824, wur-
den in Amsterdam und Rotterdam zwel
Rettungsgesellschaften aus der Taufe
gehoben. 1838 folgten Belgien, 1852 Di-
nemark mit staatlich organisierten Ret-
tungsdiensten. In Frankreich erfolgte der
Durchbruch 1865, als Napoleon III. in
Paris die Griindung einer privaten zen-
tralen Seenotrettungsgesellschatt veran-
laflte, und ab 1866 regten sich dhnliche
Aktivititen im zaristischen Ruffland.

Um dieselbe Zeit waren in Deutschland
die Verhiltnisse so weit gediehen, dafl
man, im Vorfeld der Reichsgriindung, an
eine nationale Rettungsgesellschaft den-

Ein ,,Deutsches
Rettungsboot® wird zu
Wasser gelassen. (Foto:

DGzRS, Bremen)

ken konnte. Schon in der ersten Jahrhun-
derthiilfte waren auf staatlicher und pri-
vater, stets aber lokaler Ebene einzelne
Versuche gescheitert, einen funktionie-
renden Seenotrettungsdienst einzurich-
ten. Nur der um 1850 vom preuflischen
Staat aufgebaute Seenotdienst an der
Ostseekiiste war einigermaflen erfolg-
reich.

Durch zwei spektakulidre, von der Presse
autgegriffene Strandungsfille in Ost-
friesland (1854 und 1860) entstand
schliefilich an der deutschen Kiiste einé

oftentliche Diskussion. Sie fithrte dazu,
dafl ab 1861 in verschiedenen Hafenstid-

ten an Nord- und Ostsee lokale bzw. re-
gionale Rettungsvereine gegriindet wur-
den, die zum Teil ein funktionierendes
Rettungswesen in thren jeweiligen Ein-
zugsbereichen autzogen. Die durchaus
zeittypische deutsche partikulare Eigen-
brotelel erwies sich zwar zunichst als ein
Stolperstein auf dem Weg zur Einheit
unter einem gemeinsamen Dach, aber
schliefSlich siegten Einsicht und Ver-
nunft, und ein dhnlicher Prozefl wie 1n
anderen westeuropiischen Lindern kam
in Gang. Am 29. Mai 1865 schlossen sich
in Kiel die verschiedenen Rettungsverei-

sy

(Foto: DGzRS, Bremen)



1€ Zur ,Deutschen Gesellschaft zur Ret-
tung Schiffbriichiger (DGzRS) mit Sitz

gler Hauptverwaltung in Bremen zusam-
Cn.

Ruder- und Segelrettungsboote
gjﬁ‘rﬂlts von threr Griindung an konnte
16 DGZRS auf existierenden Strukturen
tbauen. In Ostfriesland waren die ent-
SPI'E_Ehenclen Bemﬁhungen am weltesten
8edichen, denn sowohl auf den Inseln als
;Uﬂh aut dem Festland hatte der 1861 in
md_ﬂn .gegriinclf:tc regionale Rettungs-
Yerein eine Reihe von Stationen angelegt.
! ”hﬁﬂrdem nahm man in Bremen ziem-
chbald nach der Griindung Verbindung
E‘"- bereits existierenden auslindischen
‘Hungsgesellschaften (z.B. der RNLI)
?u}f; nicht zuletzt, um von deren techni-
d(? ¢n Erfahrungen zu profitieren. Fiir
'€ technische Entwicklung der DGzRS
tg:b €s also gewisse Orientierungspunk-

Das Wichtigste Rettungsmittel in Europa
Ezgtdgn USA war t:!as Ruderrettungs-
do 0, das mit Fretwilligen bemannt wur-
€. Sie rekrutierten sich aus der niheren
: s;gl%byung Cl(:‘:r jewe_iligen Rettungssta-
- Waren sie nautisch vorgebildet (es
gab auch viele interessierte Laien bzw.
E::]USEII? Aumdiglakten darunter‘), dann
€n sie zumeist aus der regionalen

Kleinschiffah rt und Fischerel.

Wie e : :
i I€ €ine Perlenkette waren die Stationen
mehr oder weniger kurzen Abstinden

Hilfe fiir die

Verungliickten! Holzstich

aus der Zeitschrift ,Uber

Land und Meer (Band I1, 1890/91)

Mit Hosenbojen wurden
die Verungliickten
geborgen, wenn Schiffe
unmittelbar vor der Kiiste
auf Grund liefen.

(Foto: DGzRS, Bremen)

an der Kiiste angelegt, denn der Aktions-
radius eines einzelnen Ruderrettungs-
bootes war nicht sehr groff. Zwischen
den Rettungseinsitzen konnten unter
Umstinden Jahre vergehen, aber wenn
der Ernstfall gekommen war, mufSte 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. Zunichst baute man in
Deutschland auslindische Bootstypen
nach. Das britische Peake-Boot war in
der RNLI nach ihrer Reorganisation
1854 eingefithrt worden und zum Stan-
dardtyp avanciert. Es war aus Holz ge-
baut, besafl Luftbehilter sowie ein
Selbstlenzungs- und Selbstaufrichtungs-
system. In Deutschland verwendete man
es am liebsten in Flufmiindungen oder
von Hifen aus. Bei etlichen Stationen
mufdte allerdings das Boot mit einem spe-
ziellen Transportwagen durch den Dii-
nengiirtel befordert werden. Datiir 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, dinische Ret-
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tungsboote und an lokalen Vorbildern
orientierte Einzelbauten, die anfangs von
einigen mifltrauischen Bootsbesatzun-
gen noch am ehesten akzeptiert wur-
den.

Mit dieser zunichst 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 lief§
sich nicht gut steuern. So schritt die
DGzRS in den 1870er 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 (spiter Stahl-
blech) gefertigt war. Es kam in Stabilitit
und Leichtigkeit den Vorstellungen der
Gesellschatt entgegen, denn man konnte
es auf einem genormten Transportwagen
zum Strand bringen. Die beiden Werften
Havighorst in Ronnebeck (Unterweser)
und Kirchhotf in Stralsund stellten den
Iyp in Serie her und wurden so zu
~<Hauswertten® der DGzRS. Zwei Ver-
sionen von 7,5 m oder 8,5 m Linge iiber-
wogen. Vereinzelt wurden aber auch, ab-
weichend vom Standardmuster, grofle
Fluffmiindungsboote (Linge 9,5 m) so-
wie Eisboote (Linge §,5 bis 6 m) gebaut.
Letztere konnten {iber Festeis gezogen
werden, bis sie sich in einer Wake, einer
eistreien oder nur schwach vereisten
Stelle, wieder ins Wasser setzen lieflen.
Mit dem ,Deutschen Rettungsboot® war
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8o Tote forderte das
Schiffsungliick, das sich

am 9. November 184 vor

der Insel Spiekeroog ereignete.
Die Weser-Zeitung berichtete
tiber den Untergang.

ein Standardtyp geschatfen, der nach
und nach die dlteren Boote ersetzte und
bis iiber den Ersten Weltkrieg hinaus das
Gesicht der Flotte entscheidend prigte.
Damit war die DGzRS nicht nur unab-
hingig von auslindischen Konstruktio-
nen geworden. Mehr noch: Die schon
angedeuteten Beziehungen zu auslindi-
schen Rettungsgesellschatten hatten sich
stetig  weiterentwickelt, und aus dem
Nehmen wurde ftiir die DGzRS ein Ge-
ben. In den beiden letzten Jahrzehnten
des 19.Jahrhunderts wurden Ruderret-
tungsboote des deutschen Typs vor allem
an Ruflland, Spanien und Frankreich ge-
liefert, wobei die Gesellschatt die Ge-
schiftsverbindung zwischen der Werft
Havighorst und den auslandischen Ret-
tungsdiensten hergestellt hatte und die
Bauaufsicht vor Ort durchfiihrte.

Es wurde bereits erwihnt, daf$ die Boote
auch gesegelt werden konnten, um die
Krifte der Rettungsminner zu schonen
und um nicht zuletzt den relativ geringen
Aktionsradius etwas zu erweitern. Ver-
einzelt fanden sich in der Rettungstlotte
auch groflere holzerne Segelboote, die
weiter hinausfahren konnten als die
Ruderrettungsboote. Ein Vertreter dieses
erofSeren 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 Fluf$-
miindungen der Nordsee, wo in den
Grof3schiffahrtswegen die Unfallhdutig-
keit recht hoch war, wurde die mangeln-
de Reichweite der Ruderrettungsboote
zum Problem. Die vorgelagerten Sand-
binke, die vielen Schitten zum Verhing-
nis wurden, lagen sehr weit von der Ret-
tungsstation entfernt. Hier war die Hilfe
von privaten Schleppern sowie Dienst-
fahrzeugen von Behérden und der Mari-
ne von entscheidender Wichugkeit. Die-
se Schiffe schleppten die Rettungsboote
hinaus zum Havaristen. Auflerdem rich-
tete man auf Feuerschitten in den Miin-
dungen von Jade, Elbe und Eider — im
Einvernehmen mit den jeweiligen See-
zeichenimtern — Bootsstationen ein, die
bis zum Ersten Weltkrieg eine tiber-
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Beremen, Tonnabend, 11, Wovember,

Strandung ded Wuswandererfdhiffes ,Jobanna.”

Borgefter

un
uberfallen,
siRenfchenzabl auf den Strand gef

Letder gefdh

ah dic Strandung 3 Stunden vor dem Eintritt der

n Morgen um 10 Ubhr fahen wir von hrer aud cin Varkfhiif
auF Der beqadjbarten Snfel Spieferoog ftranden und nur zu bald beftatigte fidh

eve Wefurchtung, Ddap eé etn Auswandever{dhiff fei, weldyes, vom Sturme
im finfenben ,‘ir.tftmtl:ui:g tgut ﬂgettung der Demfelben anvertrawten
ept werde.

Sluth und

dad Shiff hatte, bevor die Husfchiffung moghdy) war, noch mindeftens 6 Stun-
den ben furchtbaven Anprall der vafenden Wogen auszubalten, weldyer Uinftand
Tod und Werderben iiber die unglicklichen Paffagiere bradhte. Ducdy die V-
wegungen de8 Wafjers beftandig bin und hergeworfen, arbeitete dag Saiff
lange gegen die Wucht der anbaltend auf Ddafjelbe niederfallenden gewaltigen
Waffecitucze der bevgahnlih Dherancollenden Wellen, bis es {idh ulest gang
auf die Geaite legte. Durd) das Sdywanten ded Sdyiffes im Berein mit de
einbringenden MWaffer wurden die beweglichen Segenftande mit grofer Gewalt
hin und hergefchleudert und wiele Menfchen dadurd) getodtet. Die meijten dec
Berungliiciten follen jedodh bei dem Herausfchlagen der Maften dag Leben ein:
gebufit haben, denn Augenzeugen bevichten, daf in dem Augenblicke das Waffer
vingd um Ddie Ungludsjtatte vom Blure gefarbt gewefen fer. Diefe Kataftropbhe,
von Deren Furcytbarfeit man etne Worftelung Oducd) die Thatfadhye gewinnt,
baf uberall neben den volftandigen Lerdyen aud) Fragmente devfelben gefunden
werden, hat an 80 Perfonen das Leben geloftet. g

Faft nody trauviger ald eine Ueberficht fo vieler Letchen ift der Anblickd ev
vebenden in folchem Elende, daf die Lodten dagegen beneidenswerth ecfdeinen.
138 Pecfonen haben zwar dasd nackte Leben gerettet, dod) theils {ind {ie fhwer
pzrwundet oder contundivt, theild ihrer Habe beﬂufttg, theils betlagen jie den
Iod ibhrer Unvermandten oder fonft theuver Perfonen. Unter WUndern find von
2 Paac Beclobten beide Wraute umgetommen., En Maddyen,  bid zur U
penntlichteit verlegt und momentan ihres Gefidyted beraubt, forfdht vergebensd
nady thren Etteen  und Gefdywiftern.  €Ein Saugling  wurde  gefund
und wohl gecettet, Ddodhy ach! Ddie AMutter fehlt. Ein Knabe von
etwa 4 Jabren bacet femner MPuttee, an _beren _@ﬁte er  Den vorqid?
geceifeten  Bater in Amerita aquffucpen  Will.  Gine  Frauenleide (ag
am Strande mit zecfdymettevten Avmen, vieleid)t war {iz eine diefer Mutter-
Doy id) enthalte mid) ber weitern Detaild btej’es_entfe&[tdyen Dramas.
Mogen edle Menfdyenfreunde Ddiefen Ungluckiichen, wo {ie das fejte Land
erveichen, mit coft und Hulfe entgegentommen, und duvd) the Wei[piel Anbder?

ur Nachahmung veizen !
: Stet?baq:tringgecfobt, ben 8. November 1854. X.
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ragende Bedeutung erlangen sollten.
Schlepperhilte und Feuerschiffstationen
glichen das Unvermodgen der Ruderret-
tungsboote, groflere Entfernungen zu
liberwinden, wenigstens teilweise aus.
Die Problematik der bisherigen Bootsty-
pen blieb jedoch bestehen, denn die Ein-
satzmoglichkeiten konnten auch durch
derartige MafSnahmen lediglich in be-
erenztem Mafle ausgedehnt werden.
Nur ein grundsitzlicher technischer

Umbruch konnte Abhilfe schaffen. Noch

1939 — die Motorrettungsboote waren
schon lingst eingefithrt — machten di€
Ruderboote rein zahlenmiflig iiber di€
Hilfte der Flotte aus. Vor allem an der
deutschen Ostseekiiste war dieser damals
archaisch anmutende Bootstyp nach wie
vor brauchbar. Erst der Zweite Weltkrieg
mit seinen neuen, erhéhten Anforderun-
gen an das Rettungswesen liefS das Ru-
derrettungsboot endgiiltig {iberfliissig
werden. Anfang der fiinfziger Jahre stell-
te die DGzRS die letzten Vertreter dieser



Gattu”g aufler Dienst, nachdem sie im
Nachkl‘iﬁ'gsrettungsdienst schon keine
d G”F' mehr gespielt hatten. Eine Ara war
AMit endgiiltig zu Ende gegangen. Als

elikte aus dieser Zeit finden sich einzel-
;e EXE‘“}PIHFE des ,Deutschen Rettungs-
SG“FEE In lokalen Museen auf Borkum
Dwie Nﬂrdﬂrney und in der Bootshalle

d : :
BES Dﬁutschen Schiffahrtsmuseums 1n
I'emerhaven.

Raketenapparate

g:;andungen ereigneten sich nicht nur
aucl:’?rgelagn?:rten Sandbinken, mndelrn
In unmittelbarer Kiistennihe. Dies
gitt;f’ﬂ}: allem fi.ir-tl:[ie dam?:ls noch lange
i 1\113 e Ostseekusye, wo im Gegensatz
m:dsee der Tidenhub keine Rolle
$:Il:ll‘d5p1elt?. In besFimmten Situationen
il ErfEms:—.ltz eines Ruder_reuun'gs—
briic[f OIt unpraktisch, und d:_fe Schiff-
Sei] gen konnten am besten iiber eine
bVErbmdung vom nahen Strand aus
%Eil';‘; iﬂn werden: M*it dem Prinzi p e;’ner
e Nn'wurde mit einer HD:SEHIJDJE jede
i ne Person vom I—Iavan{sten herun-'
'geholt. Das Rettungstau bildete dabei
23 HTI} agsell”, das endlos umherlaufen-
Stru‘lI{‘:‘ ltau das ,,iZugseﬂ".' Dlﬂse Kon-
i lﬁ)n war an 51ch unstrittig, das Pro-
einerLQStand nur in der Hﬂrstelluzlg
s ] nemenverbmdung, damit z;ur{iichSt
Rﬂttuﬂ tau und-a{"’lschheﬂend damit das
kﬂnntﬂgstap hmfpbergezagen werden
Sﬂhaf[& Bei den ilteren Rettungsgesell-
e €nin Westeuropa wurde diese Ret-
for Iél_ﬂthnde lingst angewendet, als
B, 51 le DGzRS gegrﬁndet wux:de. ‘In
8land hatte bereits 1808 der Artillerie-
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hauptmann Manby einen Mérser erfun-
den, mit dem man an einem Projekul
befestigte Leinen hintiberschoff. Der
Nachteil lag jedoch darin, daf§ das Seil
wegen der hohen Anfangsgeschwindig-
keit des Geschosses zu schnell und ab-
rupt straff gezogen wurde und dann
leicht reifen konnte.

Die DGzRS verwendete anfangs wohl
oder iibel solche Manby-Maérser, sah sich
aber ziemlich bald nach einem besseren
System um. Raketen (damals nur mit
Feststofftreibsatz) versprachen grofieren

Erfolg, denn ihr Grundprinzip .'_.iegt dar-
in, mit relativ langsamer Geschwindig-

keit abzuheben, um erst dann allmzhlich
immer schneller zu werden. Bei Raketen-
starts in den Weltraum kann man sich
noch heute von diesem Prinzip iiberzeu-

gen. | |
Auf dem Markt wurde eine verwirrende

Anzahl verschiedener Raketentypen un-
terschiedlicher Qualitit und nationaler
Herkunft angeboten. Die DGzRS testete
7ahlreiche von ithnen, aber als man zu
Resultaten gekommen war, hatte eine
Feuerwerker-Versuchseinheit des preu-
ischen Heeres ein sehr brauchbares

Muster entwickelt, die sogenannte Span-
dau-Rakete, die man nach dem Standort

der Einheit benannt hatte. 1866 war das
Gerit einsatzbereit und wurde ber der
Gesellschaft als Standardmuster einge-
fiihrt. Ein solcher Raketenapparat konn-
te mit der gesamten Ausriistung auf einen
Spezialwagen verladen und zur Un-
gliicksstelle an den Strand getahren wer-
den. Die Raketenstationen befanden
sich wegen der dortigen Kiistenstruktur
iiberwiegend an der Ostsee. Wie bei den
Rettungsbooten, so rekrutierten sich die
Bedienungsmannschaften auch in die-
sem Falle aus ortsansidssigen 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 Gesellschatt diese, allerdings in
begrenzten Stiickzahlen, anschaffte. In
den dreifliger 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 Eintiihrung der Spandau-Rakete
siecben Jahrzehnte zuvor hatte aber
grundsitzlich den technischen Durch-
bruch herbeigefiihrt, und nachdem der
Autbau 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 Eintiihrung des Dampfantrie-
bes, thren Ubergang vom Segel- zum
Maschinenantrieb. Angesichts dieser
uefgreifenden Umwilzung fragt sich zu-
nichst der Betrachter, warum man im
selben Zeitraum am recht archaisch wir-
kenden Ruderrettungsboot festhielt und
sich nicht der neuen Entwicklung an-
schlof$, zumal nicht nur grofSe Seeschiffe
einen Damptantrieb erhielten, sondern
auch kleine Damptbarkassen auf Bin-
nengewdissern verkehrten oder als Bei-
boote tiir groffe Handels- und Kriegs-
schitte eingesetzt wurden.

In der Tat, die RNLI experimentierte in
den 1890er Jahren mit dampfgetriebenen
Rettungsbooten, aber die Versuche fiihr-
ten zu keinem iiberzeugenden Resultat.
Die DGzRS blieb deshalb dieser Ent-
wicklung gegeniiber auf Distanz. Vor al-
lem lag es wohl auch daran, daf§ 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 greitbare Alternative
an, und 1899 kam in den USA ein Ret-
tungsboot mit Gasolinmotor in Dienst.
Die RNLI zog 1904 mit dieser Neuerung
nach, Frankreich, Dinemark und die
Niederlande folgten. 1911 war es dann
auch 1n Deutschland soweit, und das
1om lange holzerne 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 PPetroleummotor, 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 threm Aussehen noch sehr an iltere
Boote erinnerten.

Der Erste Weltkrieg, danach vor allem
die Intlation, die das Vermogen der Ge-
sellschaft aufzehrte, verhinderten zu-
nichst eine Weiterentwicklung. Erst
nach der Wihrungsstabilisierung 1924
durch die Rentenmark konnte man wie-
der an Neubauten denken. Mit finanziel-
ler Unterstiitzung des Reichs liefl die
DGzRS 1926 in Memel drei Motor-
rettungsboote (die ,Hindenburg*-Klasse,
11,§ m Linge) erbauen, die erstmals ei-
nen Dieselmotor besaffen. Obwohl diese
drer Boote technisch noch nicht ausge-
reift waren, setzte sich der Dieselantrieb
dann doch in der Rettungsflotte durch,
auflerdem loste der Stahl zum Teil das
Holz als Baustoff ab. Um 1930 stellte die
DGzRS mehrere grofle Rettungsboo-
te (,Bremen‘-Klasse, 1929—31, 16,17 m
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lang, ,Richard C.Krogmann‘, 1932,
17,10 m lang) in Dienst, die sich bewihr-
ten und in den Abmessungen den nieder-
lindischen Rettungsbooten nahekamen,
die damals als die grofSten Fahrzeuge ih-
rer Art in Europa galten.

War mit diesen Booten in der Grofle bis
nach dem Zweiten Weltkrieg eine vor-
laufige Obergrenze gezogen, so entwik-
kelte die Gesellschaft in den dreiffiger
Jahren kleinere Einheiten. 1935 wurde
die ,Maasholm® (9,25 m Linge) abgelie-
tert, die aber gewichtsmifiig noch nicht
den Vorstellungen der DGzRS ent-
sprach. Dies tat dann die ,Vege-
sack‘-Klasse, die von 1936 bis 1938 in
Dienst kam und fiinf Einheiten umfaflte.
Dabe1 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 grofle Flotte von Ru-
derrettungsbooten (1939: 55, dagegen
38 Motorrettungsboote) qualitativ, wenn
auch noch nicht quantitativ zu erset-
zen.

Fiir die Zeit vor Ausbruch des Zweiten
Weltkrieges kann somit festgestellt wer-
den, daf§ die Entwicklung der Motorret-
tungsboote rein technisch gute Fort-
schritte gemacht hatte. Aber sie reprisen-
tierten noch nicht die gesamte Rettungs-
flotte, sondern waren vielmehr an beson-
ders exponierten geographischen Punk-
ten stationiert. Der allmihliche, aber
endgiiluge Ersatz der inzwischen vor-
sintflutlich wirkenden Ruderrettungs-
boote wurde durch den Kriegsausbruch
zunichst verhindert.

Autgrund der jeweiligen strategischen
Lage war sowohl im deutsch-franzos!-
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
weiflen Lazarettschiffsanstrich mit roten
Balkenkreuzen. IThre Aufgabe: Neben
dem iiblichen Rettungsdienst wurde vor




allem auf Rettungsmoglichkeiten fiir ab-
lﬁg:e*smrzte deutsche, aber auch alliierte
lieger Wert gelegt. Das hieff, daf} die
Boote nicht, wie iiblich, nach erfolgrei-
chem Einsatz zur Station zuriickkehrten,
fﬂndern auf vorgeschobener Seeposition
8en, um bei Abstiirzen rechtzeitig zur
it_elle zu sein. Bei diesem intensivierten
‘Nsatz verschlissen die Boote schneller,
Und Ersatzbauten wurden recht bald
1otwendig. Die inzwischen durch neue
Produlftiﬁnsverfahren und verbesserte
‘8anisation angekurbelte deutsche
'‘egswirtschaft lieferte von 1942—-1944
l-zdw‘?l grofle, zwolf mittlere und sieben
Dﬁinere Motorrettungsboote an die
GzRS.
E’:idum 1930 EI‘I‘EithE Gr't:::':ﬁenstandard
. e v;n den beiden gmﬁte? Motor-
o ngsbooten ,Hindenburg® (1944,
I7=52m LE}‘HgE) und ,Norderney* ( 1944,
Sf-‘-l}liitm Linge) nicht wesentlich liber-
ten. Die Neuerungen lagen viel-
?;E};tln der Unterb{'ingung der Mann—
0% VEUHIE‘I‘ Deck, die wegen der linge-
o VI‘W&}ldauer auf See grofler als auf
orkriegsbooten war, um den Ret-

::lnglémﬁnnem ?.renigstens ein Minimum
Bomfort bieten zu kénnen. Aufler-
- erhielten 1944 die Boote der Weser-
(14 m Linge) als erste Rettungs-
einen zweiten Steuerstand, von

d
“M aus der Vormann (der Fiihrer des
Irettungsbootes) eine bessere Sicht

Moto

Die

den pefut -
Ehnagifﬂhllchsten Seegebieten der Welt. Hier
Ul dem Groflen Vogelsand gestrandetes Schiff.

0 und aufgrund des hohen Schiffsverkehrs zu

SEENOTRETTUNGSTECHNIK

hatte und der als Turmaufbau ausgetiihrt

war. Diese Neuheit sollte fortan als Mar-
kenzeichen der Rettungstlotte gelten.
Auch die heutigen Seenotkreuzer besit-
zen diesen Turmautbau.

Die Kriegsbauten bewihrten sich, auch
im Nachkriegsrettungsdienst, der zu-
nichst unter britischer Aufsicht weiter-
gefiihrt wurde. Die Motorrettungsboote
aus den vierziger Jahren bildeten aber
noch lange Jahre das Riickgrat der Ret-
tungsflotte der DGzRS. Zuletzt wurde
das 1944 in Dienst gestellte 14 m-Boot

,Rickmer Bock‘ 1981 ausgemustert. Es
befindet sich seitdem als Museumsschitt

auf dem Gelinde der Hauptverwaltung
der DGzRS in Bremen.

Seenotkreuzer

Mit seiner technischen Ausreifung be-
ginnt ein Gerit oft an seine eigentlichen
Grenzen zu stofien. So verhielt es sich bei
den Ruderrettungsbooten, deren Mobi-
litzit auch nach Schaffung des ,Deutschen
Rettungsbootes* fragwiirdig blieb (s.0.),
und ein dhnliches Entwicklungsgesetz
traf auch fiir die Motorrettungsboote zu.
Deren Leistungsgrenze lag in der Ge-
schwindigkeit, die seit langem eine
Schallmauer‘ von etwa 10 Knoten nicht
iiberschritten hatte. Ber den Unterwas-
serformen hatte sich im Laufe der Zeit
am wenigsten geindert. Aut Seetiichtig-

Unﬁl:fmtﬁthe Bucht gehért wegen ihrer tiickischen Sinde und

keit und Robustheit wurde dabei am mei-
sten Wert gelegt. Wollte man diese Boote
nun schneller machen, so waren die
lingst ausgereiften Patrouillenboote so-
wie die schnellen, ebenfalls militiarischen
,air-sea rescue boats‘ als Vorbilder kaum
zu gebrauchen. Diese Fahrzeuge kénnen
es als Gleitboote zwar auf eine Ge-
schwindigkeit von 30 Knoten (und dar-
iiber) bringen. Aber Schnelligkeit geht
beiihnen stets auf Kosten der Seetiichtig-
keit, da sie be1 bewegter See erheblich mit
der Fahrt heruntergehen miissen. Stro-
mungstechnisch mufSte also ein Kompro-
mify zwischen beiden Rumpfformen ge-
funden werden, um eine tragbare Kom-
bination zwischen erhéhter Geschwin-
digkeit und gleichzeitig beibehaltener
Seetiichtigkeit zu erzielen. Hierzu waren
erofd angelegte Versuche in einem Test-
tank notwendig. Dies konnte sich die
DGzRS erst leisten, als sie im Rahmen
der Nachkriegskonjunktur wirtschaft-
lich wieder Tritt gefafdt 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 Sillskapet for
Riddning af Skeppsbrutne (SSRS) in
Goteborg war ebenfalls der Ansicht, daf}
sich bei der Geschwindigkeit der Ret-
tungsboote etwas tun miifite. Wihrend

- i

(Foto: DGzRS, Bremen)
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