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DIRK J. PETERS

Deutsche Werften in der Zwischenkriegs-
zeit (1918-1939)

Teil 3: Wiederaufriistung, Kriegsschiffbau und Vollbeschaf-
tigung unter dem Nationalsozialismus (1935-1939/1945)

1. Einleitung

Bei vorliegendem Beitrag handelt es sich um den abschliefSenden dritten Teil
zur Geschichte der deutschen Werftindustrie in der Zwischenkriegszeit von
1935 bis 1939 mit einem Uberblick der Kriegsjahre von 1939 bis 1945 sowie
einer heutigen Bestandsaufnahme. Anhand einzelner Werftbetriebe wer-
den beispielhaft und schwerpunktmifSig die technik-, wirtschafts-, unter-
nehmens-, sozialgeschichtlichen und industriearchdologischen Aspekte der
Kontinuitit, Krise und Innovation der deutschen Schiffbauindustrie, auch
im internationalen Vergleich, beschrieben. Die Ergebnisse beruhen auf der
langjihrigen Inventarisation und Dokumention seeschifffahrtsbezogener
Bauten und den Erfahrungen des Verfassers. Es ist Grundlagenforschung,
die iibergreifend aus der Auswertung vieler Quellen im Stadtarchiv Bremer-
haven, im Staatsarchiv Bremen, in den niedersichsischen Landesarchiven in
Stade und Aurich, im Stadtarchiv in Emden und im Archiv des Deutschen
Schifffahrtsmuseums (DSM) eine zusammenfassende Analyse gibt. Eine
wichtige Rolle spielte die Durchsicht der Fachzeitschriften »Hansa«, »Jahr-
buch der Schiffbautechnischen Gesellschaft«, »Schiffbau«, » Werft, Reederei,
Hafen«, »Nauticus« und »Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure« in
der Bibliothek des DSM. Die ersten beiden Teile der Aufsatzserie sind im
Deutschen Schiffahrtsarchiv (DSA) erschienen.!

Fiir die nationalsozialistische Ara in der Zeit von 1935 bis 1939 gibt die
Arbeit von Reinhart Schmelzkopf einen guten Uberblick.2 Gétz Albert geht
kurz auf die Werften im »Dritten Reich« ein.?> Marc Fisser beschreibt die
Lage der Schiffbauindustrie in der Weimarer Republik anhand der Betriebe
im Unterwesergebiet an der Geestemiindung.# Jorn Lindner beschaftigt sich
mit der Rickmers Werft im damaligen Wesermiinde (heute Bremerhaven).>
Die Chronik tiber die Elsflether Werft von 2016 enthilt ebenfalls ein Kapitel
fiir die Zeitspanne von 1935 bis 1939.6 Dieter Pfliegensdorfer behandelt die
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beiden Grof3werften AG » Weser«, den Bremer Vulkan und andere bremische
Schiffbaubetriebe.” Peter Kuckuk hat sich in seinen Schriften zur Schiffbau-
geschichte in Bremen besonders mit der AG »Weser« in dieser Zeitspanne
auseinandergesetzt.8 Fiir den Bremer Vulkan gilt dies ebenso fiir Hartmut
Roder.? Klaus Auf dem Garten beschiftigt sich mit Abeking & Rasmussen
in Lemwerder, den Atlas-Werken in Bremen sowie der Yacht- und Boots-
werft Burmester in Bremen-Burg.10 Eine zusammenfassende Ubersicht des
bremischen Schiffbaus gibt Jiirgen Fleischer.!! Dirk J. Peters behandelt die
NS-Zeit in der 100-jahrigen Chronik der Nordseewerke Emden.12 Andreas
Meyhoff entwirft am Beispiel der Hamburger GrofSwerft Blohm + Voss ein
eindrucksvolles und anschauliches Bild der NS-Zeit. Seine Statistiken von
1942/1943 tiber die Anzahl der Mitarbeiter, Kriegsgefangenen und Zwangs-
arbeiter geben auch interessante Einblicke in die anderen deutschen Werften
in der Kriegszeit.13 Interessant sind die beiden Chroniken von Ernst Hieke
tiber die Hamburger Stiilcken-Werft aus dem Jahr 1955 und von Wolfram
Claviez tiber die Deutsche Werft in Hamburg-Finkenwerder von 1968, die
relativ ausfiihrlich auf die Zeit im »Dritten Reich« eingehen.1# Peter Dan-
ker-Carstensen geht auf diesen Zeitraum in seinen Aufsétzen tiber die Kre-
mer-Werft in Elmshorn ein. Manfred Niendorf spricht in seiner Chronik
tiber Wewelsfleth die NS-Zeit auf den Werften an der Stor kurz an.1® Chris-
tine Keitsch geht in ihrer Studie tiber die Flensburger Schiffbau-Gesellschaft
(FSG) anhand der Geschiftsberichte und der Akten des Flensburger Stadt-
archivs sehr ausfiihrlich auf die NS-Zeit ein.16 Christian Ostersehlte nimmt
in seiner umfangreichen Werftchronik zu HDW ausfiihrlich die nationalso-
zialistische Ara unter die Lupe.l” In seinem jiingsten Werk zum Schiffbau in
Kiel spart er die NS-Epoche ebenfalls nicht aus.18 Jiirgen Rohweder geht in
seiner Unternehmensschrift zu HDW auf die Zeit von 1933 bis 1945 ein.1?
Joachim Stahl beschreibt die nationalsozialistische Ara auf der Rostocker
Neptunwerft.20

2. Vollbeschaftigung durch den Kriegsschiffbau, die Autarkie-
bestrebungen im Rahmen der Vierjahrespldane im »Dritten
Reich« (Walfang und Hochseefischerei) sowie durch die

KdF (Kraft durch Freude)-Schifffahrt (1935-1939)

Erst ab Mitte 1934 begann sich die Auftragslage im deutschen Schiffbau wie-
der allmahlich positiv zu entwickeln. Wihrend noch im Jahre 1934 eine zu-
nichst langsame Vermehrung der Arbeitsgelegenheit im deutschen Schiff-
bau eingetreten ist, hat sich im Berichtsjahr 1935 dank der Anregungen, die
die Reichsregierung gegeben hat, eine, wenn auch langsame, weitere Stdir-
kung der Beschdftigung ergeben, so dafs die in den vorhergehenden Jahren
aufSerordentlich geringe Beschdftigung im Schiffbau fiir deutsche Rechnung
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Abb. 1 Stapellauf des
Fischdampfers GAULEITER
TeLscHow bei der Schiffbau-
gesellschaft Unterweser,
1937. (Sammlung Dirk J.
Peters)

etwas belebter wurde. Auflerdem nahmen die auslandischen Auftrige zu,
da sich fiir die Rohstoff-Einfuhr in zahlreichen Fillen der Ausgleich durch
Entgegennahme von Schiffsneubauten als praktisch erwies.?!

Weiter brachten die durch die nationalsozialistische Reichsregierung ein-
geleiteten Wiederaufriistungsmafinahmen mit dem Flottenbauprogramm
fiir die Kriegsmarine und den Autarkiebestrebungen mit dem Ausbau der
Hochseefischerei und der Schaffung einer Walfangflotte eine spiirbare Ver-
besserung der deutschen Schiffbauindustrie sowie ihrer Zulieferfirmen mit
einer Vollbeschaftigung im Rahmen der Vierjahresplane. Die sich bereits im
Vorjahr abzeichnende Aufwdirtsentwicklung des deutschen Schiffbaus hat
im Jahre 1936 weiter grofSe Fortschritte gemacht. Befanden sich am 1. Ok-
tober 1933, dem tiefsten Stand deutscher Schiffbautditigkeit, knapp 31 000
BRT auf deutschen Werften im Bau, so erreichte der Beschiftigungsstand
drei Jahre spdter, am 1.10.1936, 668 650 BRT. Damit hat der Baubestand der
deutschen Werften in 1936 wieder eine Hohe erreicht, die an die Zeiten der
stirksten Beschiftigung heranreicht. [...] Die Gesamtleistungen aller am
Schiffbau Beteiligten gehdren mit zu den schonsten Erfolgen, die deutsche
Technik, deutscher Erfindungsgeist und deutsche Werkmannsarbeit im vier-
ten Jahr des deutschen Wiederaufstiegs erzielt haben.?2

Die Ablieferungen der deutschen Seeschiffswerften erreichten 1938 einen
Spitzenwert von 197 Schiffen mit 490 000 BRT. Interessanterweise tiberstieg
die fiir auslindische Reedereien angefertigte Tonnage von 263 400 BRT den
Wert der fiir deutsche Auftraggeber hergestellten Fahrzeuge von 226 000
BRT. Als Devisenbringer fiir das durch die nationalsozialistische Wirtschafts-
politik hoch verschuldete Deutsche Reich hatte die fiir das Ausland produ-
zierte Tonnage eine zentrale Bedeutung. Dadurch konnte man im Austausch
von Industrieprodukten dringend bendtigte Rohstoffe und Nahrungsmittel
erhalten. Beim Neubau von Handelsschiffen fiir deutsche Reeder kam es we-
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gen der Prioritét fiir den Kriegsschiffbau zu Verzogerungen. Auch stellten
sich bei der Beschaffung von Rohstoffen wie z.B. dem Schiffbaustahl Pro-
bleme ein. Die Beschaftigung war seit 1936 von 64 000 auf 83 400 Angestell-
te und Arbeiter bei den deutschen Seeschiffswerften gestiegen. Seit Mitte
der 1930er-Jahre herrschte ein Defizit an Fachkriften. Im internationalen
Vergleich nahm der deutsche Seeschiffbau nach Grobritannien, der fithren-
den Werftnation, den zweiten Platz mit etwa 20 Prozent vor Japan, den USA,
Holland und Schweden ein. Die Weltschiffbauproduktion hatte 1938 mit drei
Millionen BRT das Niveau von 1913 erreicht. An der Nordseekiiste spielten
die Hamburger Werften Blohm + Voss, Deutsche Werft, Howaldtswerke so-
wie die Bremer Schiffbaubetriebe Deutsche Schiff- und Maschinenbau AG
(Deschimag), Werk AG »Weser«, Bremer Vulkan und Deschimag, Werk See-
beck, in Wesermiinde eine wichtige Rolle. Fiir die Ostseekiiste nahmen die
Kieler Werften Howaldtswerke, Deutsche Werke (DWK) und Fried. Krupp
Germaniawerft eine fiihrende Position ein. AusschliefSlich im Handelsschiff-
bau waren die Unternehmen Deutsche Werft in Hamburg, Bremer Vulkan,
Atlaswerke in Bremen, Nordseewerke in Emden, Deschimag, Werk Seebeck,
in Wesermiinde, Flensburger Schiffbau-Gesellschaft, Liibecker Flender-Wer-
ke und Schichau in Danzig titig. Der Kriegsschiffbau konzentrierte sich auf
die Betriebe Blohm + Voss, Deschimag, Werk AG »Weser«, Kriegsmarine-
werft Wilhelmshaven, DWK, Fried. Krupp Germaniawerft und Schichau in
Elbing. Insgesamt existierten zu dieser Zeit etwa 40 mittlere und grofSe See-
schiffbaufirmen.?3

Im Rahmen der NS-Wirtschafts-, Autarkie- und Arbeitsmarktpolitik wur-
den die Gewerkschaften und Betriebsrite sowie die Unternehmensverbiande
aufgelost und gleichgeschaltet. Die Arbeitnehmer- und Arbeitgeberverbande
wurden in der Deutschen Arbeitsfront (DAF) zwangsvereinigt und als Ge-
folgschaft (Arbeitnehmer) und Betriebsfithrer (Unternehmer) als Betriebs-
gemeinschaft nach dem Muster der NS-Ideologie und dem Fiihrerprinzip
neu geordnet. Der Vertrauensrat ersetzte den Betriebsrat, und Arbeitsbiicher
wurden zur Kontrolle der Arbeitnehmer eingefiihrt. Alle sozialen Fortschrit-
te, die sich die Gewerkschaften und Betriebsrite in der Weimarer Republik
erkampft hatten, wurden in der NS-Zeit zerschlagen und endeten mit einer
Niederlage der demokratischen Gewerkschaftsbewegung.24

Die gesamte Wirtschaft wird unter sektoralen (Wirtschaftsgruppen) und
regionalen (Gaue) Gesichtspunkten gefiihrt. Grundlage fiir die Organisa-
tion von Industrie und Handel bildet das Gesetz zur Vorbereitung des or-
ganischen Aufbaus der deutschen Wirtschaft vom 27. Februar 1934. Das
Gesetz verleiht dem Wirtschaftsminister Befugnisse, Verbinde einzusetzen
und aufzulosen und ihre Leiter zu bestimmen.2

Staatliche und zentral gelenkte Konjunkturprogramme zum Abbau der Ar-
beitslosigkeit und zum Aufschwung der Wirtschaft dienten der Aufriistung
und Kriegsvorbereitung. Neben dem Kriegsschiffbau wurde im Rahmen der



147

Abb. 2 KdF-Urlauberschiff WiLHELM GUSTLOFF, 1938. (Archiv DSM)

Vierjahresplane der Aufbau einer Walfang- und Hochseefischereiflotte zur
Versorgung der eigenen Bevolkerung systematisch vorangetrieben, um un-
abhingig von auslidndischen Produkten und autark von anderen Nationen zu
sein. Die deutsche Reichsregierung lehnte internationale Wirtschaftsbezie-
hungen ab und beutete die von ihr abhiangigen siidosteuropdischen Staaten
(Ungarn, Bulgarien, Jugoslawien, Ruménien, Tiirkei und Griechenland) im
Rahmen bilateraler Vertrige aus. Die enorme Verschuldung des Staatshaus-
haltes und der vollstindige Verbrauch der Gold- und Devisenreserven wur-
den dabei billigend in Kauf genommen.26

Die Bestellungen fiir die modernen Kreuzfahrtschiffe WitneLm GustLorr
und RoBerT Ley durch die DAF im Rahmen der KdF-Organisation fiir den
Massentourismus auf See subventionierten die deutsche Werftindustrie und
sorgten ebenfalls fiir volle Auftragsbiicher. Durch die anziehende Weltkon-
junktur ergab sich auch fiir den Neubau von Handelsschiffen eine erhohte
Nachfrage, die ebenfalls fiir die Vollbeschiftigung verantwortlich war. Die
Betriebsanlagen wurden in der Folgezeit erweitert und modernisiert. Die
deutschen Schiffbaubetriebe waren fiihrend im Bau von groflen Tankschif-
fen mit einem Dieselmotor. Auch kombinierte Fracht- und Fahrgastschiffe
mit einem dieselelektrischen Antrieb, Fabrikfahrzeuge fiir den industriellen
Walfang mit den Tochterbooten und Fischdampfer spielten eine Rolle. Tech-
nische Neuerungen wie die konsequente Anwendung der Schweifdtechnik,
die Verwendung der Maierform bei der Suche nach der optimalen Schiffs-
form sowie verbesserte Ruder- und Antriebsanlagen mit Hochdruckkesseln
und Bauer-Wach-Abdampfturbinen sowie der zunehmende Einsatz von
Kunststoff und Leichtmetallen fanden sowohl bei den Marine- als auch bei
den Handelsschiffbauwerften Verbreitung. Die Konstruktion und der Bau
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von U-Booten wurden durch den absoluten Vorrang der Riistungsindust-
rie fiir den Krieg forciert. Die 1899 gegriindete Schiffbautechnische Gesell-
schaft (STG) als wichtigstes Organ der Ingenieure und Techniker der Schiff-
bauindustrie, die Hamburgische Schiffbauversuchsanstalt (HSVA) sowie die
Technischen Hochschulen in Berlin-Charlottenburg und Danzig unterstiitz-
ten die technischen Innovationen.?”

Die fiihrenden Vertreter der STG begriifsten von Anfang an die Macht-
tibernahme der nationalsozialistischen Reichsregierung unter Adolf Hitler,
wie man am Beispiel der jahrlichen Hauptversammlungen im Jahrbuch der
STG nachlesen kann. Als Beispiel sei hier die Rede des damaligen Vorsitzen-
den, des Geheimrats Prof. Johann Schiitte, auf der Jahresversammlung 1936
genannt: Dank der Entschlufikraft und der genialen Leistung unseres Fiih-
rers und seiner Mitarbeiter ist es gelungen, die deutsche Wirtschaft trotz des
Wahnwitzes in der Weltwirtschaft [...] in kiirzester Zeit in Gang zu bringen
und ein Heer von iiber 6 Millionen Arbeitslosen auf ein ertrigliches Maf
zu reduzieren. [...] Daf$ auf deutschen Werften auch der letzte freie Arbeits-
platz besetzt werden konnte, verdanken wir unserem vom Volke iiber alles
geliebten Fiihrer.28

Die STG beteiligte sich seit 1933 an der Eingliederung der technischen
und wissenschaftlichen Verbande in die nationalsozialistische Wertegemein-
schaft. Seit 1934 durften keine Mitglieder mit jiidischer Abstimmung mehr
aufgenommen werden. Die Gleichschaltung der technischen Vereine wurde
1935 mit dem »Nationalsozialistischen Bund Deutscher Technik« (NSBDT)
verwirklicht. 1936 gab die Gesellschaft ihre Selbstandigkeit auf, indem sie
sich der Kontrollinstanz der NS-Organisationen unterwarf. 1938 wurde die
STG mit der Hafenbautechnischen Gesellschaft sowie den Freunden und
Forderern der HSVA zum Arbeitskreis »Schiffahrtstechnik« zwangsverei-
nigt. 1939 verlor die Gesellschaft schliefslich ihre endgiiltige Souveranitit
und machte sich direkt von den NS-Gremien abhingig.?”

Auch die HSVA expandierte wihrend des »Dritten Reiches« und konnte
ihren technischen Mitarbeiterstab von 68 auf 120 Personen erhohen. We-
gen der zunehmenden Auftrige aus der Schiffbauindustrie und durch ihre
kriegswichtige Forschung konnte sie ihre Aufgaben und Anlagen erwei-
tern.30

Die von jidischen Unternehmern gefithrten renommierten Hambur-
ger Reedereien Bd. Blumenfeld, Julius Schindler, Arnold Bernstein und die
Fairplay Schleppdampfschiffs-Reederei Richard Borchardt wurden arisiert
und von deutschen Firmen tibernommen. Die jiidischen Inhaber konnten
emigrieren und verloren ihr gesamtes Vermogen. Auch die kleine, erfolgrei-
che Kohlbrand-Werft Paul Berendson in Hamburg-Altenwerder verlor 1938
ihre Existenz. Der Werftbesitzer konnte nach Honduras ausreisen und lebte
anschlieSend in den USA. Nach seiner Riickkehr 1949 nach Hamburg konn-
te Berendson erst 1955 seinen Besitz wieder zurtickerhalten. 1957 verkaufte
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er den Betrieb.31 Die Riistungsindustrie und der Kriegsschiffbau hatten seit
1935 wieder absolute Prioritit.

3. Einzelne Werften

3.1. Unterweser- und Jadegebiet
3.1.1. Wesermiinde und Bremerhaven
3.1.1.1. Deschimag, Werk Seebeck

Die Seebeckwerft in Wesermiinde gehorte seit 1928 zum Deschimag-Kon-
zern in Bremen. Durch die Konzentration der Hochseefischerei in Weser-
miinde und die Bestrebungen fiir eine eigene Walfangflotte der deutschen
Olmiihlen- und Margarineindustrie im Zuge der nationalsozialistischen
Autarkiebestrebungen erhielten die einheimischen Schiffbauunternehmen
zahlreiche Auftrage. Der Syndikus der Wesermiinder Industrie- und Han-
delskammer, Dr. August Dierks, leistete hier tatkraftige Unterstiitzung.32 Die
Werft war fithrend im Bau von Fischdampfern mit einer GrofSe von 400 bis
tiber 600 BRT, sowohl fiir englische und schottische Reedereien als auch fiir
die einheimischen Hochseefischereigesellschaften. Von 1935 bis 1940 liefen

— . | e

Abb. 3 Fischdampfer MeckLENBURG, Seebeckwerft, 1938. (Archiv DSM)
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Abb. 4 Stapellauf des Wal-
fangbootes Rau I, 1939. (Ar-
chiv DSM)

v/ % ) _ |

hier tiber 60 Fischereifahrzeuge vom Stapel, die alle mit der Maier-Schiffs-
form mit ausfallendem Vorsteven, einer Dreifach-Expansionsdampfma-
schine, einer Abdampfturbine nach dem System Bauer-Wach und einem
Patent-Seebeck-Stromlinienruder ausgestattet waren. Der geniale Schiff-
baukonstrukteur Fritz Schleufe trug mit seinen zahlreichen Erfindungen
zum guten Ruf der Seewerkwerft bei.33

Die Werft konnte ihre Erfahrungen im Fischdampferbau auch bei der Her-
stellung von tiber 30 Walfangbooten fiir auslandische und deutsche Wal-
fangreedereien nutzen. Die Rau III kenterte 1937 bei der Probefahrt, wobei

Abb. 5 Museumsschiff Rau IX in der Bremerhavener Fischereihafendoppelschleuse,
1969. (Stadtbildstelle Bremerhaven)
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zwolf Personen ums Leben kamen. Mit Hilfe der HSVA konnten die Ursa-
chen fiir den Untergang ermittelt werden.3* Die 1939 abgelieferte Rau IX ist
seit 1969 im Museumshafen des DSM als Zeugnis der damaligen deutschen
Walfangindustrie aus der NS-Zeit erhalten geblieben.3> Der Wesermiinder
Schiffbaubetrieb lieferte neben Fischdampfern, Walfangbooten und Schlep-
pern auch Frachtdampfer und motorangetriebene Frachter ab. Die Werft be-
safd mit ihrer hervorragenden Maschinen- und Kesselbauabteilung eine hohe
technische Kompetenz, von der auch die Schiffbaugesellschaft Unterweser
und Rickmers sowie andere deutsche Werften profitierten. Die Seebeckwerft
war in dieser Zeit ausschlieflich im Handelsschiffbau titig.36

Als Direktor und Geschiftsfiihrer spielte Ferdinand Niedermeyer eine zen-
trale Rolle, der nach seinem Ruhestand 1936 von Otto Schroedter abgelost
wurde. Als Direktor der Schiffbauabteilung fungierte Friedrich Gerloff, Lei-
ter der Maschinenbauabteilung war Ingenieur Hoefs. 1939 wurde Diplomin-
genieur Hermann Stieghorst zum stellvertretenden Schiffbaudirektor beru-
fen. Die kaufméannische Abteilung wurde von den Angestellten Geffers und
Heinrich Kloppenburg geleitet. Die Werft zahlte seit Mitte der 1930er-Jahre
wieder etwa 1700 Beschaftigte, deren Zahl bis 1939 auf 3200 anstieg.3”

Der Zweite Weltkrieg stoppte den Handelsschiffbau. Die Auftrige der
Kriegsmarine wie die Umbauten von Fischdampfern zu Hilfskriegsschiffen
und die Herstellung von U-Booten bzw. U-Boot-Sektionen bestimmten die
Produktionspalette. Kriegsgefangene und Zwangsarbeiter mussten auch auf
der Seebeckwerft, die seit 1941 zum Krupp-Konzern gehorte, ihre Arbeits-
kraft zur Verfiigung stellen. Auf dem einstigen Gelande von Seebeck im
Geestemiinder Handelshafen, das heute von diversen Firmen genutzt wird,
wurde der Schiffsneubau 2009 endgiiltig eingestellt.38

3.1.1.2. Schiffbaugesellschaft Unterweser

Bei der Schiffbaugesellschaft Unterweser, die sich am rechten Ufer des
Geesteflusses im Wesermiinder Stadtteil Lehe an der Werftstrale befand,
gab es 1935 massive Beschaftigungsprobleme. Erst im Laufe des Jahres
konnte sie neue Auftrige buchen und ihre zuvor entlassenen Mitarbeiter
wieder einstellen. Die Werft baute bis zum Zweiten Weltkrieg diverse klei-
ne Frachtmotorschiffe fiir die Dampfschifffahrtsgesellschaft Neptun und
den Norddeutschen Lloyd (NDL) in Bremen. AufSerdem gehorten zu ihrer
Produktionspalette zahlreiche Hochseefischereifahrzeuge, die fiir die einhei-
mischen Fischdampferreedereien entstanden. Der 1936 abgelieferte Fisch-
dampfer NORDSTERN galt als eines der modernsten Fischereifahrzeuge seiner
Zeit. Die Kessel- und Maschinenanlage stammte von Seebeck. 1936 lief das
technisch interessante Forschungsschiff MakretE fiir die Biologische Anstalt
auf der Hochseeinsel Helgoland vom Stapel. Diese Spezialanfertigung be-
safld bereits zwei Voith-Schneider-Propeller fiir eine maximale Mandovrierei-
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Abb. 6 Frachter Iris und Ceres auf den Helgen bei der Schiffbaugesellschaft Unterwe-
ser, 1935. (Archiv DSM)

Abb. 7 Fischdampfer Norb-
STERN, Schiffbaugesellschaft
Unterweser, 1936. (Samm-
lung Dirk J. Peters)
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Abb. 8 Forschungsschiff MakreLg, Schiffbaugesellschaft Unterweser, 1936. (Sammlung
Dirk J. Peters)

Abb. 9 Fahrdampfer OLpensurG auf der Slipanlage der Schiffbaugesellschaft Unterwe-
ser im Fischereihafen 1, 1935. (Sammlung Dirk J. Peters)
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genschaft. Fiir den NDL wurden 1938 zwei Schlepper, der Hochseeschlepper
SteinBock und der Hafenschlepper Lowe, gefertigt. Auflerdem entstanden
hier Spezialfahrzeuge wie z.B. Bunkerreinigungsboote.3?

Als Schiffbaudirektor fungierte Wilhelm Blanke. Von 1939 bis 1961 trug
Willy Kunze als Vorstandsmitglied Verantwortung fiir die Schiffbaugesell-
schaft Unterweser.

Im Krieg arbeitete das Unternehmen fiir die Riistungsindustrie. Auch hier
waren auslidndische Zwangsarbeiter beschiftigt. Die Anlagen an der Geeste
und der Zweigbetrieb im Fischereihafen blieben im Gegensatz zu Seebeck
und Rickmers von Kriegsschaden verschont. 1972 kam es zu einer Fusion
mit der F. Schichau-Werft (SUAG), die seit 1945 in Bremerhaven ansissig
war. 1988 gab es einen weiteren Zusammenschluss mit der Seebeckwerft
(Schichau Seebeckwerft AG). An dem traditionsreichen Schiffbaustandort
an der Geeste wurden bis 1998 noch Sektionen gebaut. Die Werftgebaude
wurden 2001 abgerissen. Im Fischereihafen wurde der Reparaturbetrieb mit
der 1936/37 erneuerten Slipanlage 1995 stillgelegt und 1998 demontiert.40

3.1.1.3. Max Sieghold

Der von dem Techniker Max Sieghold 1924 als Handwerksunternehmen ge-
griindete Betrieb hatte sich seit 1926 im Fischereihafen angesiedelt. Aus der
kleinen Reparaturwerkstatt entwickelte sich im Laufe der 1930er-Jahre die
industriell gefithrte Schiffswerft Sieghold. Voraussetzung war der 1936 er-
folgte Kauf eines gebrauchten Schwimmdocks von der Kieler Firma Stocks
& Kolbe. Dieses Dock wurde auf der 1937 gerade wiedereroffneten Rick-
mers Werft als deren erster Auftrag 1937 verlidngert und verbreitert. Fiir den
Seeschiffbau in Bremerhaven und Wesermiinde stellte die Inbetriebnahme
eines Schwimmdocks eine Neuheit dar. Bis dahin hatte es hier nur Trocken-
docks gegeben. 1937 wurde das Schwimmdock an der Ostseite des Fische-
reihafens II installiert und nahm seinen Betrieb auf. Bereits im ersten Jahr
konnte sich die neue Investition mit 100 Dockungen als Erfolg darstellen.
Von der aufstrebenden Hochseefischerei im Zuge der nationalsozialistischen
Wirtschaftspolitik profitierte auch das junge Sieghold’sche Unternehmen
mit dem Schwerpunkt in der Schiffsreparatur. Seit Herbst 1937 nannte sich
die Firma »Max Sieghold. Ing. V.D.I. Maschinenfabrik, Schwimmdockanlage,
Wesermiinde-F.«.

In der Folgezeit entstanden von 1937 bis 1943 auf dem Werftgelande eine
Maschinen- und Schiffbauhalle, Werkstitten sowie Biiro- und Sozialraume.
1939 arbeiteten bei Sieghold etwa 120 Mitarbeiter. Die Regelarbeitszeit be-
trug 48 Stunden. Wie bei vielen deutschen Schiffbaubetrieben wurden die
Werftanlagen im Krieg erweitert. Fischdampfer wurden zu Vorpostbooten
und Hilfskriegsfahrzeugen umgebaut. Kriegsgefangene und Zwangsarbei-
ter wurden wegen der fehlenden Fachkrifte auf allen Wesermiinder Werften
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Abb. 10 Sieghold-Schwimmdock im Fischereihafen Il, 1937. (Sammlung Dirk J. Peters)

im Zweiten Weltkrieg eingesetzt. Die Werft erlitt keine Kriegsschidden. Die
Sieghold-Werft, die nach dem Krieg auch erfolgreich im Spezialschiffbau und
im Offshore-Geschaft titig war, existierte bis Oktober 1988. Heute wird das
traditionsreiche Gelande weiter von einem Schiffsreparaturbetrieb genutzt.
Die Schwimmdocks wurden verkauft. Das 1956 erworbene Schwimmdock 11,
das 1967 fiir die Dockung der grofien Heckfianger um vier Meter verbreitert
wurde, war 1941 vom Stettiner Vulcan gebaut worden.#!

3.1.1.4. Rickmers (ab 1937)

Am 19. November 1936 beschloss die in Hamburg anséssige Reederei der Fa-
milie Rickmers ihre in Wesermiinde auf der Geesthelle gelegene Norddeut-
sche Werft, die 1924 stillgelegt worden war, wiederzuersffnen. Die Griinde
hingen in erster Linie mit der Aufriistung und der nationalsozialistischen
Autarkiepolitik im »Dritten Reich« zusammen. Im Laufe des Jahres 1937
wurden die Anlagen und Werkstdtten der »Rickmers Werft Wesermiinde,
Zweigniederlassung der Rickmers Rhederei AG Hamburg« reaktiviert. Die
bewegliche Achgelisbriicke fiir die Eisenbahn tiber die Geeste musste eben-
falls repariert werden. Eine Slipeinrichtung fiir Fahrzeuge mit bis zu 1200
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Tonnen wurde errichtet. Im Vordergrund stand die Reparatur von Schif-
fen, so auch die Vergroflerung des Schwimmdocks fiir die Sieghold-Werft.
Als Neubauauftriage konnten kleinere Fahrzeuge bis 699 BRT hereingeholt
werden. Die Kriegsmarine spielte als Auftraggeber die wichtigste Rolle. Da
die Firmenleitung beim Reichswirtschaftsministerium keine Genehmigung
fiir die Wiederaufnahme des Seeschiffbaus gestellt hatte, konnte die Werft
wegen der zentral gesteuerten Materialzuteilung im Rahmen der NS-Plan-
wirtschaft keine grofieren Frachter z.B. fiir die eigene Reederei bauen. Die
bestehenden Schiffbauunternehmen in der Region sahen die wieder in Be-
trieb genommene Rickmers Werft als unliebsame neue Konkurrenz an. Zum
Jahreswechsel 1937/38 konnten wieder 266 Mitarbeiter beschéftigt werden.
Die Zahl stieg in den néchsten Jahren bis zum Beginn des Zweiten Welt-
krieges kontinuierlich auf etwa 1000 Mitarbeiter an. Der Direktor Heinrich
Homann wurde 1938 durch Horst Klawitter ersetzt. Auch wurde die Moder-
nisierung der Werftanlagen seit 1938 vorangetrieben. In erster Linie wurden
Hilfsfahrzeuge fiir die Kriegsmarine, einige Fischdampfer, Kiistenfrachter
und ein Forschungsschiff gebaut.%2

Im Zweiten Weltkrieg war der Schiffbaubetrieb ganz in die NS-Riis-
tungspolitik eingespannt. Es entstanden u.a. eine moderne Schiffbauhalle
und weitere Werkstédtten. Wegen der fehlenden Fachkrifte wurden ab 1940
Zwangsarbeiter eingesetzt, die ab 1942 vermehrt beschiftigt wurden. Jetzt
waren hier tiber 1000 Arbeiter titig. Bei dem schweren Bombenangriff auf
Wesermiinde am 18. September 1944 wurden die Gebdude und Einrichtun-
gen stark beschédigt. Trotzdem gelang es dem Unternehmen, den Werftbe-
trieb bis zum Kriegsende aufrechtzuerhalten.*3

Die Nachkriegszeit spiegelt auch bei Rickmers die wechselvolle Schiffbau-
geschichte und den industriellen Strukturwandel in Westdeutschland mit
vielen Krisen wider. Wegen der Unterkapitalisierung und nicht ausreichend
finanzierter Containerschiffe musste die Werft 1986 schlieflen.** Das his-
torische Werfttor von 1857 und der Helgenportalkran von 1956 sowie die
Uberreste der Ausriistungskaje und der Slipanlage dokumentieren heute das
einstige Schiffbaugelinde. Auf dem ehemaligen Industrieareal befinden sich
jetzt die Arbeitsagentur, Wohnhiuser und eine Kindertagesstitte.

3.1.1.5. Technischer Betrieb des NDL

Da die Kriegsmarine das angestammte Geldnde an der Westseite des Neuen
Hafens beanspruchte, musste der Technische Betrieb ab Mitte der 1930er-Jah-
re das Areal mit dem Lloydock raumen und zu den Kaiserdocks in die Kai-
serhidfen umziehen. Zudem war das Trockendock bauféllig und musste 1937
stillgelegt werden. Auch die umliegenden Werkstitten befanden sich nicht
mehr auf dem neuesten technischen Stand. Die F-G-Schuppen gegeniiber den
Kaiserdocks standen nach einem Umbau der Verwaltung, den Magazinen, der
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Tischlerei, der Malerei sowie dem Holzlager zur Verfiigung. 1938/1939 ent-
standen dann auf dem weitlaufigen Werftareal die Kupferschmiede, Rohr-
schlosserei, Maschinenwerkstatt, Bordmontage, Kesselschmiede, Schiffbau-
halle, Gieferei, Schmiede und Zimmerei. Die Kaiserdocks erhielten jeweils
eine neue Zentrale, die fiir die eigene Strom- und Energieversorgung wichtig
war. Auflerdem wurde die Infrastruktur mit der Erweiterung des Straflen-
und Schienennetzes verbessert. Wegen der Indienststellung der modernen
Ostasienschnelldampfer ScaaRNHORST, PoTspaM und GNEIseNau hatte die
Reparaturwerft gut zu tun. Auch der Umbau &lterer Passagierschiffe fiir die
KdF-Kreuzfahrtflotte trug zur positiven Beschaftigung bei. 1937 wurde der
Technische Betrieb wieder Teil der Reederei. Die Beschaftigung hatte sich 1938
auf iiber 1000 Mitarbeiter gesteigert. Im Rahmen der NS-Propaganda nah-
men auch Belegschaftsmitglieder der Gefolgschaft des Technischen Betriebes
an Parteiveranstaltungen ein. Ab 1939 ibernahm der Ingenieur Johann Wil-
le die Betriebsleitung, die er bis zu seiner Pensionierung 1967 behielt. Viele
Mitarbeiter hielten ihrem Unternehmen jahrzehntelang die Treue.4>

Im Zweiten Weltkrieg wurden iiberwiegend Kriegsschiffe gedockt und re-
pariert. Mit einer Intensivierung der Ausbildung und mit Kriegsgefangenen
und Zwangsarbeitern versuchte man den Mangel an Facharbeitern auszu-
gleichen.

Die Kaiserdocks und der grofite Teil der Werfteinrichtungen erlitten kei-
ne Kriegsschidden. Die jetzige Lloyd Werft als Nachfolgerin des Technischen
Betriebes konnte sich nach einer wechselvollen Geschichte und diversen
Krisen durch spektakuldre Umbauten von Passagier- und Kreuzfahrtschiffen
einen Namen machen. Heute versucht sich das Bremerhavener Traditions-
unternehmen, das seit 2015 zum malaysischen Genting-Konzern gehort, der
in Wismar und Warnemiinde grofse Kreuzfahrtliner beauen lasst, mit dem
Neubau von Yachten, dem Umbau von Kreuzfahrtschiffen und im Spezial-
schiffbau auf dem internationalen Schiffbaumarkt zu behaupten.46

3.1.2. C. Liihring in Brake

Die Lithring-Werft in Hammelwarden (heute Ortsteil der Stadt Brake) baute
in den 1930er-Jahren vor allem Kiistenmotorschiffe und Motor-Heringslog-
ger. Wegen der Werftenkrise in den 1920er- und 1930er-Jahren hatte bereits
die damalige Reichsregierung fiir die Herstellung von Heringsloggern ein
Subventionsprogramm aufgelegt, um die notleidenden Schiffbaubetriebe zu
unterstiitzen. Davon profitierte auch Liihring. Die Bremen-Vegesacker Fi-
scherei-Gesellschaft bestellte hier bis 1939 viele Motorfahrzeuge. Auf der
Basis der Schoner mit der klassischen Linienfithrung wurden hier erfolg-
reich Kiistenmotorschiffe mit einer Hilfsbesegelung gebaut.#”

Dies waren »Kiimos«, also Kiistenmotorschiffe mit zwar gleichen Abmes-
sungen wie die Motorsegler, doch von grundlegend anderem Aussehen. Mit
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ihrem geraden Vorsteven, dem Kreuzerheck, auch »Kanuheck« genannt, mit
ihrer voll ausgebauten Poop und der fast vorhandenen Back und mit ih-
ren kurzen Masten mit Ladegeschirr waren es Frachtschiffe von erstaunlich
moderner Form. [...] Als letztes Schiff wurde 1940 die \BREMA« (Nr. 225)
von der Werft mit einer Hilfsbesegelung ausgeriistet.*8

Im Zweiten Weltkrieg entstanden Hilfsfahrzeuge fiir die Kriegsmarine
und U-Boot-Sektionen. 1988 musste die traditionsreiche Liihring-Werft
Konkurs anmelden. Das historische Schiffbau- und Dockareal wird noch
heute fiir die Stahl- und Schiffbaufertigung genutzt.*’

3.1.3. Elsflether Werft

Die Elsflether Werft, die 2016 auf ihr 100-jahriges Jubilaum zuriickblicken
konnte, ist heute tiberwiegend mit der Reparatur von Marine- und Handels-
schiffen beschéftigt. Das bekannte Segelschulschiff Gorcu Fock der Deut-
schen Marine wird zurzeit wieder einmal bei dem Schiffbauunternehmen
mit groflem finanziellem Aufwand umgebaut. Der Ausbildungssegler liegt
seit drei Jahren auf der Bremerhavener BREDO-Werft im Schwimmdock.
Wegen der Kostenexplosion auf 135 Millionen Euro und anderer finanzieller
Unregelmifigkeiten befindet sich die Elsflether Werft im Insolvenzverfah-
ren. Die Fertigstellung der Gorcr Fock ist ungewiss.

Der oldenburgische Schiffbauingenieur Franz Peuss leitete das Unterneh-
men von der Griindung bis 1935. Nach dessen Tod wurde als Betriebsleiter
der erfahrene Schiffbauingenieur Walter Behrendt aus Stettin verpflichtet,
der vorher auf verschiedenen deutschen Werftbetrieben gearbeitet hatte. Die-
sem gelang es mit Auftragen von Binnenschiffstankern, das Elsflether Unter-
nehmen wieder zu stabilisieren. Aufserdem wurden die Werftanlagen ab 1937
erneuert und modernisiert. Dazu gehorte die Errichtung einer Schiffbauhal-
le, einer Lehrlingswerkstatt, die Installierung von Helling- und Dampfkra-
nen sowie die Erweiterung der Biirordume. Fiir die Stahlbearbeitung wurden
Schweifimaschinen angeschafft. Kiistenmotorschiffe, Motorheringslogger,
Motorschlepper und Peilschiffe wurden angefertigt. Die Beschiftigung klet-
terte von 210 auf 600 Mitarbeiter. Wegen der Konkurrenz zur regionalen
Flugzeugindustrie war es schwierig, geeignete Fachkrafte zu bekommen.

Als Vorsitzender des Aufsichtsrates agierte seit 1939 Ernst Glassel, der
einstige Generaldirektor des NDL. Wegen des zu erwartenden Krieges wur-
den auf dem Werftareal auch Schutzraume fiir Luftangriffe gebaut. Ab 1939
trat die Kriegsmarine als wichtigster Auftraggeber auf. Im Krieg wurden im
Auftrag des Oberkommandos der Kriegsmarine Fischereifahrzeuge zu Hilfs-
kriegsschiffen umgeriistet. Spiilerprahme, Schmieroltanker, Minensucher
und Sperrbrecher wurden hier in grofler Anzahl gebaut. Die Werft beschaf-
tigte bis zum Kriegsende viele Zwangsarbeiter aus Holland und Frankreich
sowie sowjetische Zwangsarbeiter. Die Betriebsanlagen blieben unzerstort.>0
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3.1.4. Heinrich Brand in Oldenburg

Die am rechten Unterlauf der Hunte, noch am 6stlichen Stadtrandgebiet von
Oldenburg gelegene Werft von Heinrich Brand baute ab 1935 Rhein-See-
schiffe und Kiistenmotorschiffe. Die Betriebseinrichtungen wurden moder-
nisiert. Im Zweiten Weltkrieg diente die Firma fiir die Werften an der Un-
terweser als Zulieferbetrieb. Das innovative Seeschiffbauunternehmen aus
Oldenburg existierte bis 1997 und stellte zuletzt Gastanker und Container-
schiffe her. Als Ingenieurbiiro existiert die Nachfolgefirma Hartwig Brand in
Oldenburg bis heute.!

3.1.5. Abeking & Rasmussen in Lemwerder

Die Yacht- und Bootswerft von Abeking & Rasmussen am oldenburgischen
Unterweserufer gegeniiber der Lesummiindung stellte von 1935 bis 1939
Hunderte von Yachten und Motorbooten in allen Variationen aus Holz,
Stahl, Leichtmetall sowie in Kompositbauweise fiir den Segelsport her. Bis
zum Zweiten Weltkrieg erlebte der Wassersport in Deutschland eine Renais-
sance. Davon profitierte die Spezialwerft Abeking & Rasmussen, die 1937
etwa 400 Mitarbeiter beschiftigte. Viele beriihmte Hochseerennyachten
wurden von Henry Rasmussen konstruiert. Ein wichtiges Segment bilde-
ten die Motorboote und Barkassen fiir verschiedene Behorden und Werften.
Daraus entwickelten sich die etwa 145 Minenraumboote fiir die Kriegsma-
rine, die hauptsachlich von 1940 bis 1945 hier entstanden, wihrend der Bau
von zivilen Fahrzeugen und Rettungsbooten in den Hintergrund trat. Ab
1942/43 beschiftigte Abeking & Rasmussen Zwangsarbeiter aus Polen, der
Sowjetunion, aus Frankreich, Holland und Belgien sowie Kriegsgefangene
aus der Sowjetunion.

Die Schiffs- und Yachtwerft Abeking & Rasmussen ist heute ein mittel-
staindiges, vielseitiges Werftunternehmen, das neben Luxusyachten, Pa-
trouillen-, Vermessungs- und Marinefahrzeugen auch Lotsentender mit der
Swath-Technologie auf der Basis von Doppelriimpfen und Rotorblatter fiir
Windenergieanlagen baut.52

3.2. Bremen
3.2.1. Deschimag, Werk AG »Weser«

Die Werft AG »Weser« des Deschimag-Konzerns entwickelte sich nach der
langjahrigen und existenzbedrohenden Krise (1929-1934) wieder zu einem
der wichtigsten Seeschiffbaustandorte in Deutschland.

Die dominierende Unternehmerpersonlichkeit war Franz Stapelfeldt, der
von 1921 bis 1944 als Vorstandsvorsitzender und spiter als Generaldirektor



160

der Bremer Grof3werft fungierte. Die Aktienmehrheit lag im Besitz des Bre-
mer Staates und des Deutschen Reiches. Durch eine Reprivatisierung mit der
Unterstiitzung Bremer Kaufleute konnte das Unternehmen ab 1936 expan-
dieren und gleichzeitig die Betriebsanlagen erweitern.

Als Vorteile bei der Auftragserteilung durch bremische und auslandische
Reedereien erwiesen sich die Patente des technischen Direktors, Prof. Dr.-Ing.
Gustav Bauer (Bauer-Wach-Abdampfturbine und Vulcan-Getriebe), sowie
die Lizenzen der Maier-Schiffsform. Bei der Wiederaufnahme der Konstruk-
tion von U-Booten erlangte die AG »Weser« neben der Germaniawerft mit
dem Zweigbiiro des 1922 in Den Haag gegriindeten N.V. Ingenieurskantoor
voor Scheepsbouw (IvS), das von 1935 bis 1936 als Schiffbaukontor GmbH
Bremen unter der Leitung von Hugo Seligmann und Edgar Rickmeier hier
tatig war, eine fiihrende Stellung. Anschlieflend etablierte sich das Ingeni-
eurkontor fiir Schiffbau GmbH (IfS) in Liibeck. Dr.-Ing. Hans Mohr wurde
1935 Direktor und 1937 Vorstandsmitglied bei der AG »Weser« und leite-
te die Entwicklung der Schiffsmaschinen fiir die U-Boot-Herstellung. Von
1938 bis 1942 stand er dem Verein Deutscher Schiffswerften vor. Dipl.-Ing.
Fritz Neeff wurde ebenfalls 1937 in den Vorstand berufen. Er galt als ausge-
wiesener Experte in der U-Boot-Konstruktion.

Mit dem Bau der schnellen und technisch neuartigen Kombischiffe
ScHARNHORST und GNEISeNAU des NDL fiir den Fracht- und Passagierver-
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Abb. 11 Kombischiff ScHARNHORST auf dem Helgen der AG »Weser«, 1935. (Foto: Hans
Engelmeyer/Archiv DSM)
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Abb. 12 Kombischiff GNEISE-
NAU auf dem Helgen der AG
»Weser«, 1935. (Foto: Hans
Engelmeyer/Archiv DSM)
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Abb. 13 Kombischiff GNeiseNau des NDL auf dem Helgen der AG »Weser«, 1935. (Foto:
Hans Engelmeyer/Archiv DSM)
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Abb. 14 Kombischiff ScHARNHORST vor dem Stapellauf bei der AG »Weser«, 1935.

(Foto: Hans Engelmeyer/Archiv DSM)

Abb. 15 Kombischiff ScHARNHORST, Stapellauf bei der AG »Weser«, 1935. (Foto: Hans
Engelmeyer/Archiv DSM)
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kehr nach Ostasien bewies das Unternehmen seine Kompetenz. Die Ham-
burger Werft Blohm + Voss baute als dritten Typ dieser Serie die Porspam.
ScHARNHORST und Potspam waren zum ersten Mal im deutschen Schiffbau
mit einem turboelektrischen Antrieb ausgestattet, der einen wirtschaftli-
chen Verbrauch bei einer konstant hohen Geschwindigkeit von 21 Knoten
erlaubte. Die GNEISENAU besaf dagegen einen Antrieb durch Getriebeturbi-
nen. Diese vom Deutschen Reich subventionierten Doppelschrauben-Schiffe
bestachen durch ihre Formgebung und ihre Ausstattung. Fiir die Propaganda
der NS-Ideologen bedeuteten die drei Ostasienschiffe ein hervorragendes
Instrument fiir die Darstellung der Uberlegenheit der deutschen Schiff-
bauindustrie sowie der deutschen Schifffahrt, die nur durch die Rahmen-
richtlinien des N'S-Staates erreicht werden konnte.>? So driickte es auch Dr.
Rudolf Firle, der Vorstandsvorsitzender des NDL, anlésslich seiner Begrii-
lungsrede bei der Probefahrt der ScHARNHORST am 3. Mai 1935 aus:

Alle drei Schiffe werden der Welt das Neue Deutschland der Ehre, Einig-
keit, Freiheit und Arbeit zeigen. Deutschland braucht Seefahrt. Es braucht
Schiffe und Manner, die als Vertreter der Nation dem deutschen Arbeiter,
dem deutschen Handel die Tore der Welt offnen und damit dem deutschen
Volke den Lebens- und Arbeitsraum auf der Erde erweitern.>*

Adolf Hitler wohnte schon dem Stapellauf der ScHARNHORST am 14. De-
zember 1934 in Bremen bei und nahm am 4. und 5. Mai 1935 in Bremerha-
ven mit Dr. Joseph Goebbels, Rudolf Hefs und anderen Nazigroflen an einer
Sonderfahrt teil.5> Die AG »Weser« lieferte nicht nur fiir den NDL, son-
dern auch fiir die DDG »Hansa«, die zweite grofse Bremer Reederei, mehrere
Frachtschiffe ab, die wesentlich zu ihrer Auslastung beitrugen.

Neben dem Bau von Fracht- und Passagierschiffen und Tankern fiir deut-
sche und auslandische Rechnung erwarb sich das bremische Traditionsunter-
nehmen mit den grofsen Walfangmutterschiffen Terje VIKEN (1936) fiir eine
schwedische Firma mit norwegischem Kapital und einer englischen Reederei
und Unrtas (1937) fiir das deutsche Unternehmen Jiirgens-Van den Bergh
Margarine-Verkaufs-Union GmbH in Berlin einen guten Ruf. Fiir das Be-
streben des nationalsozialistischen Staates nach Autarkie war die Kompetenz
im Bau von Walfangmutterschiffen wichtig.5¢

Trotz der unbestreitbaren Erfolge im Handelsschiffbau blieb jedoch das
Geschift fiir die Kriegsmarine mit Abstand die wichtigste Einnahmequelle
der Werft. Als erstes Schiff lief das Artillerie-Schulboot BRuMMER 1936 vom
Stapel. Bis 1939 wurden diverse U-Boote verschiedener Typen, Torpedoboote
und Zerstorer abgeliefert. Der Bau des Schweren Kreuzers SEypritz wurde
1942 eingestellt. Der zweite Schwere Kreuzer Lotzow, der noch zu grofsen
Teilen in Bremen fertiggebaut werden konnte, wurde 1940 an die sowjeti-
sche Marine nach Leningrad tiberfiihrt.

Die Beschiftigtenzahlen stiegen mit den Auftragen von 6894 (1935) auf
12 650 Mitarbeiter im Jahre 1939. Die AG »Weser« stellte einen Musterbe-
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Abb. 16 Adolf Hitler auf
dem Ostasienschnelldamp-
fer SCHARNHORST des NDL am
4. Mai 1935. (Archiv DSM)

trieb fiir die nationalsozialistische Wirtschafts- und Arbeitsmarktpolitik mit
Festen, Veranstaltungen und KdF-Reisen dar.5”

Im Zweiten Weltkrieg war die Bremer Werft, an der seit 1941 mehrheit-
lich der Krupp-Konzern beteiligt war, ein zentraler Standort fiir die deutsche
U-Boot-Produktion. Nur durch Tausende Zwangsarbeiter und Kriegsgefan-
gene konnte der Werftbetrieb trotz diverser Bombenangriffe aufrechterhal-
ten werden.58

Nach Kriegsende und der Demontage erlangte die AG »Weser« nach Auf-
hebung des Schiffbauverbots durch die Alliierten ab 1951 in den 1960er- und
1970er-Jahren im Serienbau von Grofstanken eine herausragende Stellung.
Als der Boom vorbei war, versuchte sich das Unternehmen mit anderen
Schiffbauprodukten und auf anderen Geschéftsfeldern zu profilieren, jedoch
ohne Erfolg. Als letztes Fahrzeug wurde das Containerschiff Uena fiir die
Hamburger Reederei Deutsche Afrika-Linien (DAL) abgeliefert. Als sich der
Krupp-Konzern 1983 mit seinen Anteilen aus der AG »Weser« zuriickzog,
wurde die bremische Traditionswerft 1983 im Zuge der Werftenkrise in der
Bundesrepublik Deutschland geschlossen.>?

Heute erinnern nur noch wenige Gebaude wie die einstige Verwaltung und
das sogenannte Arbeiteramt an die ruhmreiche Vergangenheit. Die ortspra-
genden groflen Helgenportalkrane, Wahrzeichen fiir den modernen Sekti-
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onsgrof3schiffbau, wurden demontiert und nach China und Frankreich ver-
kauft. Heute befindet sich auf dem ehemaligen Werftareal u.a. ein Einkaufs-,
Kultur- und Veranstaltungszentrum.

3.2.2. Bremer Vulkan

Der Bremer Vulkan zdhlte 1935 bereits wieder 2601 Arbeitnehmer und
konnte damit eine gute Beschaftigung vorweisen. 1939 war die Belegschaft
auf 4224 Personen angestiegen.®0 Nach der AG »Weser« galt der Vegesa-
cker Schiffbaubetrieb als die wichtigste Werft in Bremen. Die Nordbremer
Firma baute in diesem Zeitraum nur Handelsschiffe. Es handelte sich um
Motorfahrzeuge, besonders Frachter, Kiihlschiffe, Passagierschiffe, Tanker
und Walfangboote fiir deutsche Reeder und fiir internationale Auftraggeber
aus England, Skandinavien und den USA. Der auslandische Anteil machte
1935 iiber 50 Prozent aus, der sich bis 1937 auf etwa 75 Prozent steigerte.
Die leistungsfahige Maschinenfabrik fertigte auch fiir andere Unternehmen
Motorenanlagen.61

Der Einstieg in die U-Boot-Produktion und damit in den Kriegsschiffbau
erfolgte 1938. Die Planungen liefen offensichtlich bereits seit 1936. Dafiir
wurde ein eigenes Tochterunternehmen, die Vegesacker Werft GmbH, ge-
griindet.62

Im nationalsozialistischen Wirtschaftssystem und in der neuen Sozialord-
nung des »Dritten Reiches« wurde der demokratisch gewihlte Betriebsrat ab
1934 durch den Vertrauensrat ersetzt, der in Kooperation mit der Geschifts-
leitung (Betriebsfiihrer) die Gefolgschaft der Angestellten und Arbeiter bil-
dete. Es wurde ein Gefolgschaftshaus errichtet. Verdiente Werftarbeiter hat-
ten Gelegenheit tiber die KdF-Organisation Urlaubsreisen zu machen. Auch
wurde der genossenschaftliche Wohnungsbau, der Tradition beim Bremer
Vulkan hatte, weiter gefordert.63

Als wichtigste Unternehmerpersonlichkeit erwies sich der aus Osterreich
stammende Schiffbauingenieur Robert Kabelac, der vorher bei Frerichs in
Einswarden (heute Stadtteil von Nordenham) und bei der AG »Weser« in
Bremen titig gewesen war und seit 1935 beim Bremer Vulkan als Maschi-
nenbaudirektor sowie von 1939 bis 1945 als Vorstandsvorsitzender agierte.
Auch nach Kriegsende leitete er bis 1960 den Vegesacker Betrieb. Seine Bio-
grafie ist typisch fiir zahlreiche Werftunternehmer, die auch nach dem Krieg
in ihrer Vorstandsfunktion verblieben und mafdgeblich am Wiederaufbau
ihrer Firma im Nachkriegswestdeutschland beteiligt waren. Als weitere Vor-
standsmitglieder waren fiir den kaufménnischen Bereich bis 1938 Heinrich
Meyer und anschlieSend Julius H. Wimmer tatig, der bis 1962 amtierte. Fiir
den Schiffbau trug bis 1939 Matthias Esser die Verantwortung. Ab 1943/44
nahm Dr.-Ing. Hermann Roester diese Position ein, der bereits seit 1939 fiir
das Tochterunternehmen Vegesacker Werft GmbH gearbeitet hatte. Roester
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war bis 1957 beim Bremer Vulkan als Vorstandsmitglied titig. Der einstige
Vorstandsvorsitzende und langjahrige Aufsichtsratsvorsitzende Victor Na-
watzki wurde nach seinem Tod 1940 durch Dr.-Ing. Wilhelm Roelen von
den Thyssen-Werken, dem Mehrheitsaktionar des Bremer Vulkan, abgelost.
Dipl.-Ing. Alfred Krause, der seit 1935 hier titig war, wechselte ab 1940 als
Oberingenieur zum Leiter der Projekt- und Konstruktionsabteilung.64

Im Zweiten Weltkrieg liefen beim Bremer Vulkan neben einigen Handels-
schiffen von 1940 bis 1944 74 U-Boote des Typs VII B und C vom Stapel.
Auch wurden zivile Fahrzeuge zu Hilfskriegsschiffen umgeriistet. Anschlie-
end baute der Bremer Vulkan Sektionen vom Typ XXI im Unterauftrag
der AG »Weser«. Bei einem Fliegerangriff vom 18. Marz 1943 gab es tiber
100 Tote und tiber 100 Verletzte. Ein Mahnmal erinnert noch heute an die-
ses Ungliick. Weitere Bombenangriffe richteten zwar Schaden auf dem Fir-
mengeldnde an, aber der Werftbetrieb ging trotzdem unvermindert bis zum
Kriegsende weiter. Kriegsgefangene und Zwangsarbeiter halfen durch ihren
Arbeitseinsatz bei der Fertigstellung der U-Boote. 1943/44 betrug die An-
zahl der Beschiftigten etwa 4000, die ab Sommer 1945 auf 5000 kletterte.6>

Der in der Nihe des Bremer Vulkan im Bau befindliche U-Boot-Bunker
Valentin in Bremen-Farge sollte nach dessen Fertigstellung die U-Boot-Pro-
duktion des Typs XXI als FlieSbandfertigung im modernen Taktverfahren
aufnehmen. Bei diesem in Bremen mit Abstand grofiten Riistungsprojekt
der deutschen Kriegsmarine verloren tiber 1200 Zwangsarbeiter ihr Leben.
Der Bunker gilt als Symbol fiir die nationalsozialistische Schreckensherr-
schaft in Bremen und ist heute eine nationale Gedenkstatte.¢

Nach dem Krieg konnte sich der Bremer Vulkan zu einem der wichtigsten
deutschen Schiffbaukonzerne entwickeln. Hier wurden Fischereifahrzeuge,
Frachter, Passagier- und Kreuzfahrtschiffe, Tanker, Kiihlschiffe, Marinefahr-
zeuge und Containerschiffe gebaut. Die Bremer Werftengruppe tibernahm
nach der Wiedervereinigung der beiden deutschen Staaten auch in Meck-
lenburg-Vorpommern etliche Schiff- und Maschinenbauunternehmen. Der
Konkurs des Bremer Vulkan von 1997 bedeutete besonders fiir die Unterwe-
serregion eine wirtschaftliche Katastrophe.¢”

Das grofse Trockenbaudock wurde zugeschiittet. Der riesige Portalbockkran
wurde demontiert und nach Siidkorea verkauft. Die tibrigen Helgenkrane
wurden verschrottet. Das tiberdachte Hallendock und einige Hallen werden
von der Bremer Liirssen Werft fiir den Marineschiffbau und von einer ande-
ren Schiffbaufirma genutzt. Der nordliche Teil des einstigen Vulkan-Gelin-
des wird als Auto-Terminal eines Logistikunternehmens verwendet.68

3.2.3. Atlas-Werke

Von den Atlas-Werken am linken Weserufer im Stadtteil Woltmershausen,
die aus der 1902 gegriindeten Norddeutschen Maschinen- und Armaturen-
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fabrik 1911 entstanden waren, sind heute nur noch einige Gebdudetiberres-
te vorhanden. Die Firma existierte bis 1984. Das Gelidnde gehort zum Kel-
logg-Konzern, der Mitte 2018 seine Bremer Filiale ebenfalls schloss. Bis 1969
wurden an diesem Standort Spezialschiffe und Frachter gebaut, die von einer
Querhelling vom Stapel liefen. Das bekannteste Fahrzeug der Atlas-Wer-
ke ist das 1937 fertiggestellte Passagierschiff Oceana der einstigen Schrei-
ber-Reederei, das heute noch regelmifSig Ausflugsfahrten von Bremen nach
Bremerhaven auf der Unterweser unternimmt.®?

Der Schiffbaubetrieb und Maschinen- und Anlagenbauer, der seit den
1930er-Jahren zum Stinnes-Konzern gehorte, fertigte von 1935 bis 1939 in
erster Linie kleine Passagierschiffe, Hafenschlepper, Schuten, Leichter, Pon-
tons, Baggergerite und Spezialfahrzeuge an. Es entstanden aber auch See-
wasserverdampfungsanlagen, Deckshilfsmaschinen, Schiffspumpen und Or-
tungsgerite. Die Belegschaft bestand 1935 aus 1548 Mitarbeitern, die dann
bis 1939 bis zu 2500 Arbeiter und Angestellte umfasste. Zum Vorstand ge-
horten u.a. Rudolf Blaum sowie Dr. Willy Kunze (seit 1940), die Parteimit-
glieder und Wehrwirtschaftsfiithrer waren.

Durch den hohen Grad der Spezialisierung in der Schiff- und Maschi-
nenbaufertigung spielten die Atlas-Werke in der Ristungsproduktion des
»Dritten Reiches« eine bedeutende Rolle. Handels- und Fischereifahrzeuge
wurden zu Vorpostenbooten umgebaut. Minensucher wurden ebenfalls an-
gefertigt. Die Herstellung von Hochfrequenzloten und Horchgeriten bildete
ein wichtiges Arbeitsfeld. Im Krieg waren hier etwa 2000 bis 3000 Beschaf-
tigte tatig, darunter weibliche Arbeitskrifte und zahlreiche Zwangsarbeiter,
die aus Frankreich, Holland und Russland stammten. 1942 waren 441 Aus-
lander in dem Unternehmen registriert. Bei Kriegsende waren grofle Teile
der Werksanlagen zerstort.”0

3.2.4. Fr. Liirssen Werft

Die in Bremen-Vegesack beheimatete Liirssen-Gruppe mit ihren Anlagen
im niedersdchsischen Lemwerder und in Berne (Rolandwerft) auf der lin-
ken Weserseite, auf dem einstigen Vulkan-Areal in Bremen-Vegesack, in
Schacht-Audorf am Nord-Ostsee-Kanal (Kroger), in Wilhelmshaven (Neue
Jadewerft), in Mecklenburg-Vorpommern (Peene-Werft) und in Hamburg
(Norderwerft und Blohm + Voss) gilt heute als einer der wichtigsten Schiff-
baukonzerne in Deutschland (u.a. Bau von Schnell- und Minenjagdbooten,
Korvetten, Fregatten, Megayachten, Behordenfahrzeugen sowie Reparatur-
auftrige). Bei einem GrofSbrand Mitte September 2018 wurde eine fast ferti-
ge Luxusyacht im Schwimmdock auf dem ehemaligen Vulkan-Gelande zer-
stort und musste als Totalverlust abgeschrieben werden. Das Dock befindet
sich nach der Reparatur wieder in Vegesack.

Die heutige Fr. Liirssen Werft entstammt aus einem 1875 gegriindeten
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Bootsbaubetrieb in Aumund bei Vegesack. Daraus entwickelte sich der Be-
trieb, der seit 1924 in Vegesack auf dem Areal der ehemaligen Lange-Werft
zwischen der Lesummiindung und dem Hafenbecken ansissig ist. Das Kon-
struktionsbiiro und die Verwaltung des Schiffbauunternehmens befinden
sich immer noch an diesem Traditionsstandort.

Die Erweiterung der Werfteinrichtungen mit Fertigungs- und Ausriistungs-
werkstdtten, Magazingebduden, Slipanlagen sowie einem Eisenbahnanschluss
erfolgte von 1936 bis 1939 nach Lemwerder, um die zahlreichen Auftrige, be-
sonders fiir die Kriegsmarine, bearbeiten zu konnen. Der moderne Betrieb in
Lemwerder liefs den Bau und die Reparatur von Motoryachten, Booten und
Spezialfahrzeugen fiir Behorden und fiir die Kriegsmarine von 40 m Léange
und 250 Tonnen zu. 1939 waren bei Liirssen schon 600 Mann beschaftigt. Im
Krieg stieg dann die Beschiftigung auf 1000 Mitarbeiter an, darunter diverse
Zwangsarbeiter und Kriegsgefangene. Als technischer Geschaftsfiihrer fun-
gierte der bekannte Bootskonstrukteur Alfred Bunje, wihrend Hans Dunk-
mann diese Funktion im kaufménnischen Bereich ausiibte. Nach dem Tod von
Otto Liirflen im Jahre 1932, der sich mit motorgetriebenen Wasserfahrzeugen
einen Namen gemacht hatte, stand seine Frau Frieda Liirflen bis 1943 dem
Betrieb vor. Ab 1943 fiihrte Gert Liirlen das Unternehmen, der bereits seit
1938 als Prokurist in der elterlichen Firma titig war. 1943 erlitt die Werft in
Lemwerder erhebliche Zerstorungen durch Fliegerangriffe.

Liirssen galt durch die Erfahrung im Bootsbau als die Spezialwerft fiir
Rium- und Schnellboote, die sich durch eine kombinierte Holz-, Stahl- und
Leichtmetallbauweise auszeichneten. Es wurden hier im Krieg allein etwa
170 Schnellboote gebaut. In dieser Zeit entstanden aber auch Rettungsboote
und andere zivile Fahrzeuge.”!

3.2.5. Burmester

Das 1920 von Ernst Burmester gegriindete Boots- und Yachtbauunterneh-
men in Bremen-Burg mit dem Standort oberhalb der Straflen- und Eisen-
bahnbriicken tiber die Lesum wurde 1979 von der Fr. Liirssen Werft {iber-
nommen, die damit auch von der bedeutenden Yachtbautradition dieses
Spezialbetriebes profitieren konnte. Burmester steht stellvertretend fiir viele
Bootswerften in der Bremer Region.

Die Yacht- und Bootswerft Burmester hatte sich seit 1927 auf unsinkbare
Rettungsboote fiir die grofSen Passagier- und Frachtschiffe spezialisiert. Bis
1939 wurden etwa 250 Boote gebaut. Auserdem war sie fithrend in der Fer-
tigung grofser und schneller Rennyachten fiir nationale und internationale
Auftraggeber. 1935 wurden 100 Mitarbeiter beschiftigt, deren Zahl sich bis
1939 auf 300 erhohte. Im Krieg arbeiteten in Bremen-Burg etwa 500 Arbei-
ter, darunter viele auslindische Fremdarbeiter. Auch die Kriegsmarine liefs
bei Burmester im Zuge der Segelwettbewerbe in Kiel anlasslich der Som-
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merolympiade 1936 in Berlin Seefahrtkreuzer und Hochseeyachten herstel-
len. Die nationalsozialistischen Machthaber forderten den Segelsport. Ernst
Burmester war als begeisterter Skipper bei den groflen nationalen und inter-
nationalen Segelregatten auf den in seiner Firma entstandenen Yachten im
Einsatz. Die renommierten Yachtkonstrukteure Jonny Albrecht und Henry
Gruber lieferten fiir Burmester die Entwiirfe.

Ernst Burmester galt als schwieriger Arbeitgeber, der sich in seiner Eigen-
schaft als Betriebsfiihrer und wegen seiner herausragenden Stellung tiber
die nationalsozialistischen Arbeitsverordnungen hinwegsetzen konnte. Die
Kapazititen der Boots- und Yachtwerften an der Weser waren ausgelastet.
Burmester versuchte diese Auftragsflut durch Uberstunden abzuarbeiten.

Seit 1937 wurde die Burmester-Werft als Riistungsbetrieb eingestuft. Mit
Kriegsbeginn wurde nur noch fiir die Kriegsmarine in Serie produziert, vor
allem Minenrdumboote, Pionier-Sturmboote und Kriegsfischkutter. Seit
1941 errichtete Burmester in Swinemiinde-Ost einen Zweigbetrieb fiir die
Herstellung von Rdumbooten und 1942 eine weitere Produktionsstitte in
Swinemiinde-Ost ausschliefSlich fiir Kriegsfischkutter. Burmester nahm im
Krieg eine wichtige Funktion in der Riistungswirtschaft des »Dritten Rei-
ches« ein. Auf dieser wichtigsten Werft fiir Kriegsfischkutter wurden im
FlieSband- und Taktverfahren und auf der Basis der Maierform in Kom-
positbauweise mit einem Dieselmotor etwa 400 Fahrzeuge hergestellt, die
nur durch die Unterstiitzung von ca. 2000 auslandischen Zwangsarbeitern in
dieser kurzen Zeitspanne gebaut werden konnten.”2

3.2.6. Rolandwerft

Die am Hemelinger Hafen gelegene Rolandwerft wurde 1913 von dem
Schiffbauingenieur Karl Vertens mit Unterstiitzung des Bremer Kaufmanns
A. Riechmann als Motorboot- und Segelyachtunternehmen gegriindet. 1926
wurde der Betrieb von dem in Bremen beheimateten Yachtkonstrukteur
Erich Schierenbeck iibernommen, der das Bauprogramm beibehielt, aber ne-
ben dem traditionellen Holz auch Stahl und Aluminium als Baumaterialien
fiir seine Fahrzeuge verwendete. Ferner machte er Versuche mit der moder-
nen Schweifltechnik. Ab 1936 baute das Unternehmen kleinere Fahrzeuge
fiir die Kriegsmarine. 1939 erhielt der Betrieb drei Auftrage fiir Kiistenmo-
torschiffe. Die letzten beiden Schiffe wurden erst 1948 abgeliefert. Die Be-
schiftigung lag 1939 bei etwa 80 Personen. Im Zweiten Weltkrieg baute die
Rolandwerft iiberwiegend Raum- und Minenboote sowie Torpedofangboote
fir die Kriegsmarine, aber auch Flugbetriebsboote fiir die Luftwaffe. 1942
waren 188 Personen beschiftigt, davon 26 auslidndische Zwangsarbeiter. Die
Zahl der Zwangsarbeiter aus Holland sowie aus Russland, Polen und der
Ukraine (darunter auch Frauen) stieg 1944/45 auf 185 Personen an, die zum
Teil auf dem Werftgeldnde und auf einem Wohnschiff im Hemelinger Hafen
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untergebracht waren. Die Betriebsanlagen erlitten 1941 durch Spreng- und
Brandbomben Schiden. In den letzten Kriegstagen wurden die Schiffbauein-
richtungen erneut zerstort.

Auf dem historischen Gelande in Hemelingen wurden nach dem Krieg
Binnenfahrzeuge und Kiistenmotorschiffe angefertigt. Mit der Ubernahme
durch den Unternehmer Detlef Hegemann 1972 wurde die Produktion ab
1978 nach Berne-Ganspe auf die oldenburgische Unterweserseite verlagert,
wo tiberwiegend kleinere Containerschiffe und Spezialfahrzeuge entstanden.
Der Hemelinger Standort wurde 1996 aufgegeben. Im Zuge der Banken-
und Finanzkrise 2008 musste sich Hegemann von seinen Schiffbaufirmen
trennen, u. a. auch von der Rolandwerft. 2010 wurde sie an die Fr. Liirssen
Werft verkauft.”

3.3. Marinewerft/Kriegsmarinewerft Wilhelmshaven

Das jetzige Marinearsenal Wilhelmshaven ist eine Dienststelle im Geschafts-
bereich des Bundesamtes fiir Ausriistung, Informationstechnik und Nutzung
der Bundeswehr. Es ist fiir die Planung sowie die Instandsetzung der Schiffe
der Deutschen Marine und ihrer Waffen- und Elektroniksysteme zustindig.
Das zentrale Marinearsenal fiir die Flotte befindet sich auf dem Gelande der
historischen Marinewerft mit dem Bauhafen am Rande des Stadtzentrums
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Abb. 17 ApbmiRAL GRAF SPEe nach dem Stapellauf bei der Kriegsmarinewerft Wilhelms-
haven, 1934. (Archiv DSM)
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Abb. 18 Schlachtschiff ScHARNHORST vor dem Stapellauf, Kriegsmarinewerft Wilhelms-
haven, 1936. (Archiv DSM)
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Abb. 19 Schlachtschiff TirriTz nach dem Stapellauf, Kriegsmarinewerft Wilhelmshaven,
1939. (Archiv DSM)
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der heutigen Jadestadt. Das 1876 erbaute Werfteingangsportal aus dunkel-
rotem Backstein mit dem Postkasten der Kaiserlichen Werft ist ein Teil des
Marinearsenals. Durch die Wiederaufriistung der Kriegsmarine im »Dritten
Reich«, bedingt auch durch das Flottenabkommen mit England vom 18. Juni
1935, erlangte die Marinewerft Wilhelmshaven, die seit dem 1. Dezember
1938 offiziell Kriegsmarinewerft hief3, wieder eine herausgehobene Position
bei der Herstellung und der Reparatur von Schiffen der Kriegsmarine in der
Zeit von 1935 bis 1945. Die Oberwerft- und Arsenaldirektoren waren in der
Regel leitende Generalstabsoffiziere im Admiralsrang.

Hier wurden zwei Flottenbegleitschiffe (1934-1937/38), das Panzerschiff
ApmiraL GraF Spee (Stapellauf 1934, Indienststellung 1936) sowie das
Schlachtschiff ScuarnaORST (Stapellauf 1936, Indienststellung 1939) ge-
baut. Auch die grofite Einheit der Kriegsmarine, das Schlachtschiff TirpiTz
(Stapellauf 1939, Indienststellung 1941) wurde auf der Kriegsmarinewerft
Wilhelmshaven hergestellt. Beim Bau dieser Hightechschiffe wurden trotz
der bestehenden Materialméingel die besten Schiffbaumaterialien, die mo-
dernsten Waffensysteme und leistungsfihige Dampfhochdruckanlagen ver-
wendet. Die Beschiftigung lag in der Zeit von 1937 bis 1939 bei etwa 7000
Arbeitern und Angestellten, die sich bis auf ca. 13 500 Personen erhohte
und stindig starken Schwankungen unterlegen war. Es herrschte trotz der
vorhandenen Ingenieurkapazititen immer ein Defizit an qualifizierten Mit-
arbeitern. Im Zweiten Weltkrieg wurden auflerdem U-Boote vom Typ VII
C gebaut. 1942 waren hier etwa 25 000 Arbeiter, Angestellte und Techniker
beschiftigt. Im Marz 1945 wurden 13 416 Arbeiter und 3639 Angestellte
gezihlt. Uber 1000 Kriegsgefangene und Zwangsarbeiter mussten unter un-
wiirdigen Verhaltnissen auf der Werft Schwerstarbeit leisten. Wegen der Be-
deutung Wilhelmshavens als Riistungsstandort und Marinestiitzpunkt gab
es standig Fliegerangriffe.

Zusitzlich zu den bestehenden Anlagen wurden die U-Boot und Torpe-
do (Uto)-Werft/Westwerft reaktiviert und ab 1936 eine neue, gigantische
Werftanlage, die Nordwerft, in Angriff genommen. Von der Nordwerft und
ihren monumentalen Hallen wurde bis Kriegsende nur der Schniirboden
fertig. Das neue Baudock VII wurde fiir die U-Boot-Montage eingerichtet.
Ferner wurde eine riesige Doppelschleusenanlage, die IV. Einfahrt, geplant.
Die Ostkammer konnte 1942 eroffnet werden. Sowohl die Nordwerft als
auch die I'V. Einfahrt waren bei Kriegsende nicht fertig. Diese gigantischen
Baumafinahmen konnten nur mit zusitzlichen Arbeitskriaften, darunter
auch viele Kriegsgefangene und Zwangsarbeiter, bewiltigt werden.”*

Ein technischer Zeuge der einstigen Wilhelmshavener Kriegsmarinewerft,
der Schwimmkran LANGER HEINRICH von 1915 mit einer Tragkraft von 250
Tonnen, der nach dem Krieg bis 1985 in Bremerhaven beheimatet war, hat
sich bis heute in Genua erhalten.”>
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3.4. Emsgebiet
3.4.1. Nordseewerke Emden76

Die Nordseewerke in Emden gehorten seit 1934 als Betriebsgesellschaft
zu den Vereinigten Stahlwerken in Essen. Als Geschiftsfiithrer fungierte
Diplomingenieur Erich Merkle. Er hatte nach einem Studium an der Tech-
nischen Hochschule Berlin-Charlottenburg und Praktika bei Stettiner und
Hamburger Werften am 1. Januar 1913 eine Titigkeit auf der Emder Werft
als Konstrukteur aufgenommen, iibernahm in den 1920er-Jahren die techni-
sche Leitung und stand von 1934 bis zum 30. September 1950 an der Spitze
der Nordseewerke. Der zweite Geschiftsfithrer, Kaufmann Felix Scheder-
Bieschin, der seit 1934 dem Vorstand angehorte, wurde am 1. Juli 1937 durch
Diplomingenieur Bruno Moeller ersetzt, der am 24. September 1940 zum
Wehrwirtschaftsfithrer ernannt wurde und am 8. April 1946 aus dem Vor-
stand ausschied. Nachdem der Prokurist Kaufmann Franz Borgmann ver-
storben war, trat Diplomkaufmann Franz Pabelick am 9. Mirz 1940 in die
Geschiftsfithrung der Nordseewerke ein. Er leitete mit Erich Merkle nach
dem Krieg den Wiederautbau der Nordseewerke ein und bestimmte bis zu
seinem Ausscheiden am 15. Juni 1955 maf3geblich die erfolgreiche Geschifts-
politik des Emder Unternehmens.””

Der Beginn der Nordseewerke als selbstindige Betriebsgesellschaft der Ver-
einigten Stahlwerke mit nur 146 Mitarbeitern gestaltete sich sehr schwierig:
Die derzeitige Lage im Schiffbau und die Aussicht auf den Erhalt weiterer
Auftrage wird es uns aller Voraussicht nach nicht ermaoglichen, unser Werk
auf der Grundlage des Schiffbaues allein auf die Dauer lebensfihig zu hal-
ten. [...] Wir bitten Sie, die zustindigen Stellen, namentlich das Reichswirt-
schaftsministerium, auf unsere Lage eindringlichst aufmerksam zu machen
und uns Ihre Unterstiitzung zu gewdhren.’s

Aufgrund des Gesetzes zur Ordnung der nationalen Arbeit trat am 1. Ok-
tober 1934 die neue Betriebsordnung fiir die Gefolgschaft (Arbeitnehmer)
und die Betriebsfithrer (Arbeitgeber) im Sinne des Fithrerprinzips sowie der
nationalsozialistischen Gleichschaltungsgesetzgebung in Kraft.”

Der erste Auftrag der Nordseewerke nach drei Jahren Pause war im Jahre
1934 die Ablieferung eines Pontons (Bau-Nr. 174) fiir einen Schwimmkran
der Deutschen Maschinenbau-Aktiengesellschaft (DEMAG) aus Duisburg,
die zu den Stammkunden der Werft gehorte. Der erste Schiffsneubauauf-
trag war der Motorfrachter ADriAN (Bau-Nr. 175) fiir die Hamburger Ree-
derei Ernst Komrowski, der 1935 fertiggestellt werden konnte. Mitte der
1930er-Jahre konnten durch die ansteigende Schiffbaukonjunktur wieder
zahlreiche Handelsschiffs-Neubaukontrakte abgeschlossen werden. Fiir die
Erzfahrt bestellte die Seereederei Frigga aus Hamburg, an der die Verei-
nigten Stahlwerke eine Minderheitsbeteiligung besafSen, die Frachter Wi-
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DAR (Bau-Nr. 176), Brace (Bau-Nr. 186) und VaLe (Bau-Nr. 192). Die VALE
war iibrigens das letzte Handelsschiff, das die Nordseewerke 1940, schon im
zweiten Kriegsjahr, ablieferten. Neben mehreren Pontons fiir Schwimmkra-
ne entstanden von 1936 bis 1939 noch zwei Erzfrachter fiir die Flensbur-
ger Reederei Bernhard Howaldt und zahlreiche Neubauten fiir verschiedene
Bremer Reedereien. Der Frachter Atras (Bau-Nr. 193) fiir die Atlas-Levan-
te-Linie in Bremen lief zwar noch 1941 vom Stapel, wurde aber wegen des
Krieges nicht mehr fertiggestellt. Drei weitere Auftrage (Bau-Nrn. 194-196)
fiir deutsche Reedereien wurden annulliert.80

Die Belegschaft stieg kontinuierlich von 553 Mitarbeitern im Jahre 1935
auf 704 Personen im Jahre 1936 an und betrug 1937 schon 950 Mitarbeiter.
Ein Jahr spiter kletterte die Beschéftigtenzahl auf 999 Personen. Im Sommer
1939 waren hier insgesamt 1174 Mitarbeiter beschéftigt, von denen 1040
Arbeiter (darunter zehn Frauen) und 134 Angestellte (darunter zwolf Frau-
en) waren. Ein Jahr spiter wuchs die Beschaftigtenzahl auf 1299 Arbeiter
und Angestellte an.51

In den 1930er-Jahren wurden bei den Nordseewerken zum ersten Mal Ver-
suche mit dem elektrischen Schweifiverfahren gemacht.82 Der Norderneyer
Kiinstler Poppe Folkerts schuf 1937 im Gefolgschaftsraum vier monumenta-
le Wandgemilde mit den Themen Frachtdampfer in der Emsmiindung, Tjalk
auf dem Wattenmeer, Fischerboot vor Ditzum und Emder Logger, die zwar
den Krieg heil tiberstanden, aber um 1950 bei Abbrucharbeiten leider ver-
nichtet wurden.83

Durch den Zweiten Weltkrieg wurde auch bei den Nordseewerken der
Handelsschiffbau eingestellt; die Einrichtungen wurden fiir die Kriegspro-
duktion umgeriistet.84 Auf Initiative der Kriegsmarine wurden die Anlagen
der Nordseewerke im Rahmen der dritten Werfterweiterung in den Jahren
von 1939 bis 1942 fiir die Produktion von U-Booten des Typs VII C ausge-
baut. Die Schiffbauhalle und die 1913 errichtete Maschinenbauhalle wurden
verlangert und mit Sozialrdumen und Luftschutzeinrichtungen versehen.
Auch wurde eine Karbidanlage mit einem Luftschutzkeller gebaut. Aufer-
dem entstand 1940 eine neue Montagehalle.8

Neben einer 550 m langen Kaianlage mit zwei Kranen von 30 und 16 Ton-
nen Tragkraft wurden ein Gefolgschaftshaus, Holzlagerschuppen, die Erwei-
terung der E-Zentrale und des Betriebsbiiros sowie der alten Hauptverwal-
tung, ein Marinewaschhaus, Eisenlagerschuppen, eine Elektrowerkstatt, zwei
Magazinschuppen, mehrere Baracken, eine Schiffskammer, ein Teilmagazin
und ein massives Pfortnergebdude, eine Acetyleneinrichtung sowie eine
Fernheizzentrale errichtet. Fiir eine neue Tischlerei wurden nur noch die
Rammarbeiten ausgefiihrt. Ferner entstand ein grofses Barackenwohnlager
fiir 1500 deutsche Arbeiter und ausldndische Zwangsarbeiter, die hier wie
in allen deutschen Industriebetrieben in grofSer Anzahl in der Riistungspro-
duktion titig waren. Neben den bestehenden Luftschutzeinrichtungen bei
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den Nordseewerken wurde 1943 auf dem Werftgeliande ein Luftschutzbun-
ker gebaut. Die Belegschaft betrug insgesamt etwa 2500 Personen.86

Bis 1944 wurden bei dem Emder Unternehmen 30 U-Boote des Typs VII
C (U 331-350 und U 1101-1110, Bau-Nrn. 203-232) fertiggestellt. Weitere
Auftrige fiir U-Boote (U 1111-1114, Bau-Nrn. 233-236) wurden von der
Kriegsmarine annulliert. Stattdessen sollten die Nordseewerke zusammen
mit den Stettiner Oderwerken und der Flender-Werft in Liibeck Sperrbre-
cher (KSB 1-17, Bau-Nrn. 252-253, 237-248 und 249-251) bauen, wovon
drei Fahrzeuge (KSB 13-15, Bau-Nrn. 237-239) als Unterauftridge bei der
Elsflether Werft bis Kriegsende im Bau waren. Der Sperrbrecher KSB 13
wurde noch nach Emden tberfithrt und befand sich dort 1945 in der Aus-
ristung. Ferner lagen die Sperrbrecher KSB 3, 4 und 19 unfertig auf dem
Helgen.8”

Von 1940 bis Kriegsende gab es auf Emden 80 Luftangriffe durch die al-
lilerten Bomberverbinde, bei denen trotz der vielen vorhandenen Luft-
schutzeinrichtungen und Bunker, die in erster Linie durch die Arbeit der
Zwangsarbeiter entstanden waren, 356 Menschen ihr Leben lieflen und 724
Personen Verletzungen erlitten. Der schwerste und verhiangnisvollste Flie-
gerangriff ereignete sich am 6. September 1944, als das historische Stadtbild
Emdens unwiderruflich zerstort wurde. Die stindigen Luftangriffe machten
ein regelmifliges Arbeiten bei den Nordseewerken in den letzten Kriegs-
jahren unmoglich. 1942 kamen bei einem Bombenvolltreffer im damaligen
Sanitatsbunker 19 Menschen ums Leben.88

Da die Nordseewerke durch den Bau der U-Boote fiir die Kriegsmarine
als der wichtigste Riistungsbetrieb in Ostfriesland galten, waren hier auch
viele Kriegsgefangene und auslindische Zwangsarbeiter titig, die die zum
Kriegsdienst eingezogenen Werftarbeiter ersetzen mussten. Im Lager Ko-
nigspolder der Nordseewerke lebten in Baracken tiber 600 Zwangsarbeiter,
in erster Linie Franzosen, aber auch Niederlinder, Russen und Polen. Im Ba-
rackenlager der Nordseewerke sollen sich wihrend des Zweiten Weltkrieges
1298 Zwangsarbeiter aufgehalten haben. Im Marz/April 1945 waren auf der
Werft ungefiahr 635 Franzosen, Niederldnder, Ostarbeiter und Ostarbeite-
rinnen, franzosische Kriegsgefangene sowie Arbeiter unbekannter Nationa-
litdt namentlich registriert.?

Als nach der bedingungslosen Kapitulation des nationalsozialistischen
Deutschland kanadische und britische Truppen Emden Anfang Mai 1945 be-
setzten, waren nicht nur der historische Stadtkern véllig und tiber 70 Pro-
zent der Wohnungen zerstort, sondern auch die Werftanlagen hatten schwe-
re Schaden erlitten.

Obwohl die holzernen Schuppen mit den Ausriistungsgegenstianden, Ba-
racken, viele Hallen mit den Maschineneinrichtungen, Schwimmdocks, Kra-
ne, Hellinge, die elektrische Zentrale und die Trafostation erhebliche Bom-
bentreffer erhalten hatten und zum Teil vernichtet worden waren, ging die
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Produktion in eingeschranktem Mafle bis Kriegsende unvermindert weiter.
Die Schiffbaumaterialien wurden zum Teil an verschiedenen Stellen in den
angrenzenden Ortschaften Emdens gelagert. Anfang 1945 waren auf dem
Werftgelande noch tiber 2000 Personen beschaftigt, darunter 249 weibliche
Mitarbeiter.”0 Nachdem die Nordseewerke durch das britische Militdr be-
setzt worden waren, konnten die Zwangsarbeiter und Dienstverpflichteten
befreit werden, die verbliebene Belegschaft wurde entlassen.

Nach dem Ende des Krieges und der Aufhebung des alliierten Schiffbau-
verbots wurde die Werft in den 1950er- und 1960er-Jahren zu einem der fiih-
renden SchiffbaugrofSbetriebe in der Bundesrepublik Deutschland ausgebaut.
Die Seeschiffbaufirma profitierte von dem rasanten Wachstum der hiesigen
Reedereien und des Emder Hafens im Erz- und Kohleumschlag. Uber viele
Jahrzehnte bis zur Ansiedlung des VW-Werkes in Emden waren die Nord-
seewerke der grofite Industriebetrieb im strukturschwachen Ostfriesland.
Nach dem Abflauen des Wirtschaftswunders und der Schiffbaukonjunktur
sowie mit der aufkommenden Konkurrenz der Seeschiffswerften in Fernost
mussten sich die Nordseewerke in den 1970er- und 1980er-Jahren mit Rati-
onalisierungs- und Modernisierungsmafinahmen sowie einem erheblichen
Abbau der Belegschaft an die verdanderte Marktsituation im internationalen
Schiffbaugeschift anpassen. Die Krisenjahre 19691971 und 1984/85 konnte
die Emder Werft iiberstehen.

Durch ihre vielseitige, anerkannte Produktpalette (Marineschiffbau, Mee-
restechnik, Eisbrecher, Bagger, Gastanker, Containerschiffe, Spezialfahrzeu-
ge und Schiffsreparatur) auf der Basis einer innovativen Technik konnten
die Nordseewerke mit den Helgenpldtzen Nr. 1/2, dem Trockendock Nr. 1,
den beiden Schwimmdocks Nr. 3 und 4, den modern eingerichteten Hallen,
Werkstatten und Krananlagen bis Anfang des 21. Jahrhunderts auf dem Welt-
schiffbaumarkt konkurrenzfahig bleiben. Die Spezialisierung, die Rationali-
sierung und die Steigerung der Produktivitdt mit einer motivierten und gut
ausgebildeten Belegschaft liefSen die Perspektiven fiir die Nordseewerke trotz
der schwierigen Schiffbaukonjunktur hoffnungsvoll erscheinen. Seit dem
1. Oktober 2002 fiihrte die Werft wieder ihre traditionelle Firmenbezeich-
nung Nordseewerke. Sie gehorte bis zum Verkauf 2010 zur ThyssenKrupp
Werften GmbH und zur Unternehmensgruppe ThyssenKrupp Technologies.
Mit der Ubernahme durch die SIAG Schaaf GmbH, ein Stahlbauunterneh-
men der Offshore-Industrie, horte das traditionsreiche Unternehmen als
Schiffsneubauwerft mit dem Verlust von Hunderten qualifizierter Arbeits-
pldtze auf zu existieren. Der letzte Stapellauf des Containerschiffes Frisia
CortBus fand am 11. Dezember 2009 statt. Der Dock- und Reparaturbetrieb
wird bis heute als Emder Werft und Dock GmbH (EWD) weitergefiihrt. Die
U-Boot-Fertigung wurde zur Kieler Werft ThyssenKrupp Marine Systems
(TKMS) und der Uberwasser-Marineschiffbau nach Hamburg zur damaligen
ThyssenKrupp-Werft Blohm + Voss verlagert. Eine Niederlassung des Mari-
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neschiffbaus befindet sich allerdings noch am Emder Standort, die vorlaufig
bis zum 31. Dezember 2020 bestehen bleiben soll. Nach der Insolvenz der
Offshore-Zulieferfirma der STAG-Gruppe 2015 wurde der Emder Betrieb
an einen Hamburger Investor verkauft. Als Nordseewerke Emden Shipyard
(NES) versuchte das einstige Traditionsunternehmen wieder im Schiffbau
Fufs zu fassen, jedoch ohne Erfolg. Auch die Nachfolgefirma Fossen Nordsee-
werke musste im Januar 2019 wieder Insolvenz anmelden.o!

3.4.2. Schulte & Bruns, Emden

Das Emder Schifffahrtsunternehmen Schulte & Bruns griindete am 19. No-
vember 1917 fiir ihre Binnenschiffsflotte eine Werft, die in erster Linie als
Reparatur- und Dockbetrieb diente. Am 1. Hafenbecken am Binnenhafen
konnte man ein Grundstiick erwerben und ein weiteres Geldnde anmieten.
Als erste Investition wurde 1918 ein Schwimmdock angeschafft. 1920 tiber-
nahm Schulte & Bruns das benachbarte Areal der Werft von Jacob Janssen
mit einer Slipanlage und Gebauden. Es wurden ein Helgen mit 23 m Breite
und eine Schiffbauhalle errichtet. Neben der Reparatur wurden jetzt auch
Kahne, Binnenschiffe und Logger gebaut. In den 1930er-Jahren erweiterte
sich der Werftbetrieb. Durch staatliche Zuschiisse in der Weimarer Republik
wurden Heringslogger fiir die Emder und Leeraner Loggerfirmen gebaut.
Eine besondere Spezialitit erlangte die Werft mit der Fertigung von Kiisten-
motorschiffen. Bis zum Zweiten Weltkrieg wurden zwolf Fahrzeuge dieses
Typs abgeliefert. 1937 zahlte das Schiffbauunternehmen 400 Beschiftigte.
Die Konstrukteure Fritz Stern und Helmut Karnatz spielten eine wichtige
Rolle. Auch wurden Fischereifahrzeuge und drei Frachter (Stp, Ost und
WEsT) fiir die eigene Reederei gebaut. Das Werftgelinde wurde 1942 zer-
stort, aber wiederaufgebaut. Bei dem grofSen Bombenangriff in der Nacht
vom 6. auf den 7. September 1944 wurden das historische Stadtbild von Em-
den unwiderruflich sowie die Werftanlagen erneut zerstort.

Nach dem Zweiten Weltkrieg entwickelte sich die Werft zu einem aner-
kannten Schiffbaubetrieb fiir mittlere Seeschiffe. Ein Konkurs der Mutter-
gesellschaft, der renommierten Emder Reederei Schulte & Bruns, 1978 be-
deutete auch fiir das Schiffbauunternehmen das Aus. Ende 1978 schloss die
Werft fiir immer ihre Tore. Das Gelande mit den Anlagen und Hallen wurde
1979 von der benachbarten Cassens-Werft und von der Emder Verkehrs-
gesellschaft erworben. Der grofite Neubau war der Tanker MoBIL JADE mit
6372 BRT, der 1975 von der Querhelling vom Stapel lief.?2

3.4.3. Jos. L. Meyer, Papenburg

Die heute vor allem durch die Fertigstellung ihrer riesigen Luxus-Kreuz-
fahrtschiffe renommierte Meyer Werft in Papenburg mit Standorten in
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Abb. 20 Lotsendampfer auf dem Helgen der Meyer Werft in Papenburg, 1936. (Archiv
DSM)

Warnemiinde und im finnischen Turku wurde 1872 in Papenburg als Eisen-
schiffswerft mit einer Maschinenfabrik, Kesselschmiede und Eisengieferei
gegriindet. Sie wird bis heute als Familienunternehmen gefiihrt. Der jetzige
Geschiftsfiihrer ist Dipl.-Ing. Bernard Meyer, der inzwischen von seinem
Sohn Timm Meyer unterstiitzt wird. Die Anfédnge als holzerne Segelschiffs-
werft reichen bis 1795 zurtick.

In den 1930er-Jahren baute die Firma an ihrem damaligen Standort am
Turmkanal hinter der Eisenbahndrehbriicke in erster Linie Dienstfahrzeuge
fir die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung sowie Schlepper, Logger, Pas-
sagierfahrzeuge fiir den Seebiaderdienst und Kiistenmotorschiffe. Unter der
Agide von Franz-Joseph Meyer wurde die Werft modernisiert. Unterstiit-
zung fand er bei seinem Sohn Dipl.-Ing. Joseph-Franz Meyer, der nach einer
Ausbildung an der Technischen Hochschule Berlin-Charlottenburg und ei-
ner Tatigkeit bei der Marinewerft in Wilhelmshaven 1936 in das viterliche
Unternehmen eintrat. 1941 wurde er Geschiftsfiihrer. Joseph-Franz Meyer
war nach dem Krieg fiir den raschen Wiederaufstieg des Familienbetriebes
mit der Erweiterung der Werftanlagen fiir grofere Schiffstypen verantwort-
lich. Zusammen mit seinem Sohn Bernard Meyer leitete er die Umsiedlung
in den 1970er-Jahren an den jetzigen Standort an der Ems ein, die die Vor-
aussetzung fiir den Bau grofSerer Passagierschiffe bot.
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Finanzielle Auseinandersetzungen in der Familie 1936/37 verhinderten
den weiteren Ausbau der Werfteinrichtungen. Die Beschiftigung diirfte bei
mehreren Hundert Mitarbeitern gelegen haben. Uber besondere Aktiviti-
ten in der nationalsozialistischen Zeit gibt es keine Informationen. Vor dem
Krieg wurden auch vier Heckraddampfer fiir den Niger in Afrika gebaut.
Bereits vor dem Ersten Weltkrieg hatte die Meyer Werft diese Fahrzeuge
hergestellt, die nach der Fertigstellung in Papenburg auseinandergebaut und
dann nach Afrika verschifft wurden, wo sie an Ort und Stelle erneut mon-
tiert wurden. Das bekannteste Schiff ist der 1913 entstandene Passagier- und
Frachtdampfer Grar GOETZEN, der heute noch als LiemBa auf dem Tanganji-
kasee im Einsatz ist und durch den 1951 entstandenen Hollywood-Film Ar-
RICAN QUEEN zur Legende wurde. Das Feuerschiff ELBE 1 (BURGERMEISTER
O’Swarp) wurde im Krieg fertiggebaut und konnte erst 1948 an die Wasser-
und Schifffahrtsverwaltung abgeliefert werden. Im Zweiten Weltkrieg baute
die Meyer Werft sechs U-Boot-Jager fiir die Kriegsmarine. 1942 waren hier
330 Arbeiter, davon 59 auslandische Beschiftigte, ttig. In den letzten Kriegs-
tagen wurden die Papenburger Werfteinrichtungen erheblich zerstort.9

3.5. Unterelbegebiet
3.5.1. Miitzelfeldtwerft, Cuxhaven

Die 1904 von Franz Miitzelfeldt in Cuxhaven gegriindete Miitzelfeldtwerft
hatte ihren Sitz am Schleusenpriel und diente in erster Linie als Repara-
turbetrieb. Seit 1985 ist sie im Amerikahafen als Reparatur- und Neubau-
unternehmen mit einem Schwimmdock, Liegepldtzen sowie mit modernen
Werkstitten und Krananlagen ansissig und gehort nach mehreren Eigner-
wechseln seit 2013 zur Werftengruppe von Heinrich Ronner in Bremerha-
ven. Der letzte Familieninhaber Pieter Miitzelfeldt schied 1999 aus. Ab 2017
ist die Miitzelfeldtwerft in die Bremerhavener Dockgesellschaft (BREDO, ab
2018 BREDO Dry Docks) eingegliedert worden.

In den 1930er-Jahren erfolgte der Ausbau der Betriebsanlagen mit einer
Schiffbauhalle (1937), Maschinenbauhalle (1939), einer weiteren Slipein-
richtung und einer Kaimauer fiir Schiffsliegeplatze (1939). 1938 konnte
Miitzelfeldt die benachbarte Eggers-Werft erwerben.

Ein wichtiges Standbein bildete die Schiffsreparatur mit den finf vor-
handenen Slipanlagen. Das Neubauprogramm erstreckte sich auf wenige
Fahrzeuge wie das Kiistenmotorschiff THURINGEN (1936), Fischereilogger,
Schlepper und Pontons fiir Kranbauten. AufSerdem wurden Fischdampfer zu
Vorposten- und Hilfsminensuchbooten umgebaut. In der Zeit von 1939 bis
1945 war der Werftalltag durch die Reparatur von Minen- und Raumfahr-
zeugen der Kriegsmarine geprigt. Die Beschaftigung betrug 1942 256 Per-
sonen, davon 14 auslandische Arbeiter. Die Schiffbaueinrichtungen blieben
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von Kriegseinwirkungen verschont. Der 1930 in das Unternehmen einge-
tretene Franz Miitzelfeldt jun., der 1938 zum Geschiftsfithrer avancierte,
wurde 1943 denunziert und befand sich trotz eines Freispruches 1944 bis
Kriegsende in Haft.%*

3.5.2. Stader Schiffswerft

Die Stader Schiffswerft wurde 1927 am Stader Stadthafen gegriindet. Seit
1852 baute hier die Schiffbauerfamilie Ropers holzerne Frachtewer. Nach
1900 wurde der Betrieb auf den Stahlschiffbau umgestellt. Der bisherige
Eigner Dietrich Heinrich Ropers fithrte das Unternehmen bis 1933 und wur-
de durch den Maschinenbaumeister Johannes Tiedemann ersetzt. Der Inge-
nieur Jacob Paulsen iibernahm die Firma 1934 als Geschiftsfithrer. 1935/36
wurden der Motorschlepper Oste, das Bereisungsboot NEUHALDENSLEBEN
und der Motorschlepper Ockrorm gebaut. Ab 1937 fiihrte Heinz Briiggert
die Stader Schiffswerft, die 1937 bis 1939 die Kiistenmotorschiffe HANSEAT,
GReTA und MARTHA AHRENS fiir Hamburger Reeder herstellte. Den Zweiten
Weltkrieg tiberstand das Unternehmen mit Schiffsverlingerungen und Re-
paraturarbeiten. 1940 und 1941 entstanden die Kiistenmotorschiffe SLEIPNER
und HEINz ScHRIEWER. Zwangsarbeiter wurden hier ebenfalls beschaftigt.
Nach dem Krieg entwickelte sich das Stader Schiffbauunternehmen zu ei-
ner erfolgreichen Werft, die tiberwiegend im Bau von Kiistenmotorschiffen
bis 499 BRT tdtig war. 1976 musste der Betrieb Konkurs anmelden. Heute
befindet sich auf dem ehemaligen Werftgelande ein Wohn- und Geschifts-
zentrum, die Stader HafenCity. Nur ein Winschgetriebe (Seilwinde) fiir die
einstige Slipanlage erinnert noch an die Werfttradition.

3.6. Hamburg
3.6.1. Blohm + Voss

Unter der Leitung der Briider Rudolf und Walther Blohm hatte sich die Ham-
burger Werft in der Zwischenkriegszeit zur fithrenden Produktionsstatte im
deutschen Seeschiffbau entwickelt. Durch das technische Knowhow, die mo-
dernen Fertigungsanlagen, die kaufmannische Kompetenz und die Vernet-
zung in der Schiffbauindustrie und in der Hamburger Wirtschaft gelang es
dem Traditionsbetrieb ab 1935 seine herausragende Stellung zu festigen.

Bis 1939 sei Blohm & Voss die Werft »mit dem vielseitigsten und hoch-
wertigsten Programm fiir Kriegs- und Handelsschiffe, Motoren, Turbinen,
Dampfmaschinen, Kessel usw.« gewesen und habe das Personal, die Anlagen
und die Einrichtungen darauf ausgerichtet.%

Die Firma wurde 1936 aus steuerlichen und finanztechnischen Griin-
den von einer Aktiengesellschaft zu einem personengefithrten Unterneh-
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men verindert. Diese Umstellung lag durchaus auch im Einklang mit der
NS-Wirtschaftspolitik. Bereits 1935 lagen die Beschaftigungszahlen wieder
bei 8196 Personen, die sich bis 1939 kontinuierlich auf 14 810 Mitarbeiter
steigerten. Im Zweiten Weltkrieg lag die durchschnittliche Beschaftigung bei
etwa 15 000 Arbeitern und Angestellten. Bei Kriegsende waren hier noch
6493 Menschen titig.?”

Der langjahrige jidische kaufmannische Geschaftsfiihrer, Rudolf Rosen-
stiel, trat 1935 von seinem Posten zuriick, wurde 1936 in den Ruhestand
verabschiedet und ging anschliefSend nach Siidamerika. 1938 verstarb er.%
Neben Rosenstiel spielte der technische Direktor Dr.-Ing. Hermann Frahm
eine wichtige Rolle, der seit 1904 an vielen wichtigen Schiffskonstruktionen
beteiligt war und 1936 aus der Firma ausschied. Schiffbaudirektor Wilhelm
Siichting, Werftdirektor Hermann Berendt, Maschinenbaudirektor Willy
Franzenburg, Schiffbaudirektor Heinrich Schliephake sowie die in leiten-
der Funktion titigen Ingenieure Johannes Hensolt, Kurt Illies, Willy Fran-
zenburg, Karl Schobel, Georg Siitterlin, Ernst Klindwort und Fritz Heidsiek
leisteten fiir die unterschiedlichen Handels- und Kriegsschiffsbauten in den
1930er-Jahren auf ihren Spezialgebieten hervorragende Arbeit. Auch die
langjahrige Kooperation mit den technischen Inspektoren der Reederei Ha-
pag, Berthold Bleicken und Ernst Goedecken, erwies sich sich fiir Blohm +
Voss als gute Investition.?

Die Produktionsanlagen wurden bis 1939 erweitert. So entstanden u.a. eine
Modelltischlerei, eine Rohrwerkstatt, eine Winkelschmiede, eine Zentrale,
Werkstitten und Biiros. Das gewaltige Trockendock ELBE 17 wurde von 1937
bis 1942 auf Kosten der Kriegsmarine errichtet. Die Abteilung Flugzeugbau
wurde von 1936 bis 1940 nach Finkenwerder mit einem See- und Flughafen
verlegt. Dabei profitierte Blohm + Voss von der nationalsozialistischen Wirt-
schaftspolitik, die den Ausbau der Werft und die Herstellung von Spezial-
schiffen durch staatliche Zuschiisse forderte. Reichskanzler Adolf Hitler und
die Grofien des NS-Staates besichtigten die Werftanlagen oder waren bei
den Stapelldufen zu Gast. Rudolf und Walther Blohm sowie Werftdirektor
Hermann Berendt wurden zu Wehrwirtschaftsfithrern ernannt.100

Bei dem 1935 abgelieferten schnellen und kombinierten Fahrgast- und
Frachtschiff Porspam mit zwei Schrauben, das zwar von der Hamburger
Hapag entwickelt, aber fiir den Bremer NDL gebaut worden war, kam ein
neues Antriebskonzept mit einer turboelektrischen Hochstdruckeinrichtung
von den Siemens-Schuckert-Werken und mit Benson-Kesseln von Blohm +
Voss zur Geltung. Die bereits bei fritheren Frachtschiffen praktizierte elek-
trische Schweiflung im Handelsschiffbau wurde bei der Porspam konse-
quent weiterentwickelt. Sie bedeutete eine erhebliche Gewichtserleichterung
des Schiffskorpers und garantierte eine bessere Festigkeit.101

Der komplizierte Umbau des ehemaligen Hapag-Dampfers WORTTEMBERG
in nur neun Monaten zum Walfangmutterschiff Jax WeLLEM 1936 fiir die



Abb. 21 Kombischiff Potspam des NDL auf dem Helgen bei Blohm & Voss, 1935.
(Sammlung Dirk J. Peters)

Abb. 22 Kombischiff Potspam des NDL, um 1935. (Sammlung Dirk J. Peters)
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von der nationalsozialistischen Reichsregierung subventionierte deutsche
Margarineindustrie stellte fiir Blohm + Voss eine grofSe Herausforderung
dar und stellte die Qualitdt des Hamburger Traditionsunternehmens unter
Beweis. 102

Die breite Produktionspalette der Hamburger Werft belegt auch der Bau
von Segelschulschiffen wie der Bark Horst WEesserL und der ALBert Lo
ScHLAGETER fiir die Kriegsmarine 1936 und 1937. 1938/39 erfolgte der
Umbau des holzernen Viermastschoners ErizaBera Banpt zur Bark SEuTE
DeerN fiir die Reederei John T. Essberger. Seit 1966 liegt die SEuTE DEERN als
Museumsschiff in Bremerhaven und gehort heute zur Museumsflotte des
DSM im ehemaligen Alten Hafen. 1939 erfolgte noch die Fertigstellung der
Bark Mircea fiir die Koniglich Ruménische Marine.103

Neben Tankern, Frachtern und Passagierschiffen fiir die Hamburger
Reedereien Hapag, Hamburg-Siid, Deutsche Afrika-Linien und die Woer-
mann-Linie sowie fiir auslindische Auftraggeber stellte die 1938 erfolgte
Ablieferung des klassenlosen Urlauberschiffes WiLneLm Gustrorr fiir die
NS-Organisation KdF der DAF einen schiffbaulichen Hohepunkt dar. Dieses
Schiff galt bei seiner Indienststellung als das grofite Kreuzfahrtschiff der
Welt, das Traumschiff der NS-Propaganda fiir die Volksgenossen, und erfiill-
te hochste Anspriiche.104

Der Bau des Schlachtschiffes Bismarck von 1936 bis 1940, ein Prestigeob-
jekt, stellte fiir Blohm + Voss das wichtigste Ereignis im Kriegsschiffbau dar.
Der Schwere Kreuzer HippeR, einige Zerstorer, die zwei Segelschulschiffe
und weitere Fahrzeuge waren bereits vorher vom Stapel gelaufen und an die
Kriegsmarine abgeliefert worden. Auch setzte 1939 der U-Boot-Bau ein.105

Abb. 23 KdF-Urlauberschiff WitHeLm GusTLOFF bei Blohm & Voss, 1938. (Archiv DSM)
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Abb. 24 KdF-Urlauberschiff WitHELm GusTLOFF, 1938. (Archiv DSM)

Im Zweiten Weltkrieg musste sich die Werft ab 1942 auf den U-Boot-Bau
konzentrieren. Rudolf Blohm wurde als bedeutender Werftunternehmer im
Rahmen der Marineriistung des NS-Staates im Zweiten Weltkrieg von sei-
ner Position als Leiter der Wirtschaftsgruppe Schiffbau und Vorsitzender des
Hauptausschusses Schiffbau 1943 abberufen. Bis 1945 wurden bei Blohm +
Voss 171 Fahrzeuge des Typs VII C, zwei Exemplare des Typs Wa 201, drei
Exemplare des Typs XVII B und 48 Fahrzeuge des Typs XXI in Sektionsbau-
weise und in Serienfertigung hergestellt.106

Im Krieg waren hier Tausende Zwangsarbeiter und KZ-Haftlinge beschaf-
tigt, ohne deren Arbeit die Riistungsproduktion nicht hétte aufrechterhalten
werden konnen. Ab Oktober 1944 wurde auf dem Werftareal eine Auflen-
stelle des Konzentrationslagers Neuengamme mit 500 bis 600 Haftlingen
errichtet. Trotz der Zerstorungen durch die vielen Luftangriffe auf Hamburg
konnte der Betrieb bis zum Kriegsende weiterarbeiten.1”

Da das Riistungsunternehmen Blohm + Voss von den alliierten Sieger-
machten als Symbol fiir den Kriegsschiffbau im nationalsozialistischen
Deutschland angesehen wurde, wurden die unzerstort gebliebenen Einrich-
tungen demontiert. Erstaunlicherweise blieb das Dock ELBE 17 von einer
volligen Demontage verschont.

Im Vergleich zu den anderen Schiffbauunternehmen im Nachkriegs-
deutschland erfolgte der miihsame Wiederaufbau erst ab 1953, der von den
Briidern Rudolf und Walther Blohm eingeleitet wurde. Als Anteilseigner
konnte 1955 der Thyssen-Konzern gewonnen werden.

Auch wenn Blohm + Voss sich im Schiffsneubau, in der Schiffsreparatur
und im Marineschiffbau und durch die Ubernahme von Hamburger Schiff-
baufirmen (1966 Stiilcken mit Ottenser Eisenwerk und 1985 HDW Ham-
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burg, Werk Ross) wieder auf dem internationalen Schiffbaumarkt etablieren
konnte, hat das Unternehmen die nationale und iiberragende Bedeutung fiir
den zivilen und militarischen Seeschiffbau im Vorkriegsdeutschland nicht
wieder erreicht.

Mit dem 2016 erfolgten Verkauf an die Bremer Liirssen-Gruppe und mit
nur noch etwa 700 Beschiftigten ist der Traditionsbetrieb heute noch in der
Reparatur, im Marineschiffbau und in der Konstruktion von Yachten tatig.

Aus der Flugzeugbausparte von Blohm + Voss in Finkenwerder hat sich
der international agierende Airbus-Konzern entwickelt, der der grofite Ar-
beitgeber und Industriepartner fiir die Region Hamburg ist.108

3.6.2. H.C. Stiilcken Sohn

Der Stiilcken-Werft gelang es unter der Leitung Heinrich von Dietleins, die
schwere Schiffbaukrise Anfang der 1930er-Jahre zu tiberstehen. Dabei pro-
fitierte sie auch von der Neuausrichtung der Politik durch die Nationalso-
zialisten, die den Walfang und die Hochseefischerei im Zuge ihrer Autar-
kiebestrebungen forderten. Stiilcken galt als Spezialwerft fiir die Fertigung
innovativer Hochseefischdampfer, was bis zum Zweiten Weltkrieg viele
Auftrige garantierte (21 Fahrzeuge von 1934 bis 1938). Auch beteiligte sich
das Unternehmen an der Fertigstellung von Walfangbooten (Trerr I-III und
VI-VIII) fiir die Erste Deutsche Walfang-Gesellschaft in Hamburg. Dane-
ben stellte die Hamburger Firma Frachter, Tanker, Fahrgastschiffe, Schlepper,
Lotsenversetzschiffe und diverse Spezialfahrzeuge her. Fiir die im Aufbau
befindliche Kriegsmarine arbeitete Stiilcken mit Flender in Liibeck und den
Stettiner Oderwerken an der Konstruktion moderner Minensucher (Typ 35),
die spéter auch von anderen deutschen Schiffbaubetrieben hergestellt wur-
den. Eine Bauaufsicht der Kriegsmarine nahm seit 1935 ihre Tétigkeit bei der
hamburgischen Seeschiffbaufirma auf.109

Grundlage dieser breiten Produktionspalette auf der Stiilcken-Werft bil-
dete ein eingespieltes Team von Ingenieuren, Technikern und Facharbeitern.
Hier sind besonders Eduard Gramoll, Johann Kohnenkamp, Friedrich Sta-
che, Heinrich Rinck, Friedrich Meyer-Degenhard und Siegfried Zetsche zu
nennen. Mit der Zahl der Auftrige sowie der Erweiterung der Betriebsan-
lagen stieg auch die Beschiftigung von etwa 800 Mitarbeitern im Jahr 1935
auf tiber 3000 Personen 1939/40. Die Schiff- und die Maschinenbauhalle
wurden erweitert. AufSerdem entstanden Werkstitten fiir die fortschrittliche
ElektroschweifSung.110

Stiilcken kann auch als Beispiel fiir einen nationalsozialistischen Muster-
betrieb gelten. Es wurde sehr viel Wert auf den Ausbau der sozialen Leis-
tungen und auf die Betreuung der Gefolgschaftsmitglieder im Sinne der
nationalsozialistischen Wertegemeinschaft gelegt. Dafiir wurde eine eigene
Betriebszelle mit einem Betriebsobmann geschatfen, die die Mitarbeiter in
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Absprache mit dem Betriebsfiihrer bei der Arbeit und in ihrer Freizeit kon-
trollieren sollte. Es gab einen grofsen Veranstaltungsraum, in dem Kino- und
Theaterauffithrungen stattfanden. Eine werkseigene Musikkapelle sollte fiir
Unterhaltung auf den Kameradschaftstreffen sorgen. Auch fiir sportliche
Aktivitdten gab es diverse Moglichkeiten. Die Teilnahme an den populiren
KdF-Reisen wurde ebenfalls als Ansporn fiir das Gemeinschaftsgefiihl in
Aussicht gestellt.111

Die Werft bekam 1937 den Status eines Riistungsunternehmens, was sich
als vorteilhaft fiir den Bezug der regulierten Schiffbaumaterialien erwies.
Der personlich haftende Gesellschafter, Heinrich von Dietlein, wurde 1937
zum Wehrwirtschaftsfiithrer ernannt. Kaufmannischer Prokurist war Ernst
Adolph Kriiger, wahrend Eduard Gramoll zum technischen Direktor auf-
stieg. Hermann Wilhelm Koster leitete die Reparaturabteilung und Fried-
rich Meyer stand der Maschinenbauabteilung vor. AufSerdem erhielt Kurt
von Dietlein, ein Bruder des Werftchefs, 1934 Prokura. Der Werkschutz, die
Abwehr von Sabotage- und Spionagemafinahmen sowie die Vorbereitungen
fiir den Luftschutz nahmen bis Kriegsbeginn eine immer wichtigere Rolle
ein.112

Mit Kriegsausbruch wurden viele Fischdampfer zu Vorpostenbooten und
Walfangboote zu U-Boot-Jagd-Fahrzeugen umgeriistet. Bereits im Herbst
1939 erhielt H.C. Stiilcken Sohn die ersten Auftrige fiir die U-Boote des Typs
VII C. Infolge der kriegsbedingten Marineauftrige erfolgte von 1940 bis 1942
eine grofle Erweiterung und Modernisierung der Werftanlagen fiir 22 Milli-
onen Reichsmark, an der sich die Kriegsmarine mit einem Drittel beteiligte.
Ortspriagend war die grofse, 50 m hohe und 230 m lange Kabelkrananlage, die
tiber den neuen Hellingen errichtet worden war. Im Herbst 1941 waren hier
2478 Arbeiter und 605 Angestellte titig. Mit der zunehmenden Einberufung
von Fachkriften beschiftigte Stiilcken auch Kriegsgefangene und Zwangs-
arbeiter, die auf dem Werftareal untergebracht waren. Die Bewilligung von
Rohstoffen und Schiffbaumaterialien fiir die Riistungsauftrige gestaltete
sich mit fortschreitender Kriegsdauer immer komplizierter. Der U-Boot-Bau
spielte die entscheidende Rolle. 1941 wurden fiinf, 1942 acht, 1943 noch neun
und 1944 zwei U-Boote des Typs VII C abgeliefert. Die vielen Luftangriffe
bedeuteten fiir die Fertigung der U-Boote eine erhebliche Beeintrachtigung.
Ab Herbst 1943 sollte die Stiilcken-Werft ein neues Mehrzweckkampfboot
entwickeln, das aber nicht mehr realisiert wurde. 1944 musste sich das Ham-
burger Unternehmen an den Sektionen fiir den neuen U-Boot-Typ XXI be-
teiligen. Eine AufSenstelle des Konzentrationslagers Neuengamme mit 230
Haftlingen existierte hier von Oktober 1944 bis April 1945. Bei Kriegsende
waren die Werftanlagen zu grofSen Teilen zerstort.113

Ab 1949 erfolgte der Neubeginn als Seeschiffbauunternehmen unter der
Fiihrung Heinrich von Dietleins mit der Unterstiitzung einiger fritherer
leitender Mitarbeiter. Bereits 1949 wurde das optische Anzeichenverfah-
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ren 1:10 bzw. 1 : 5 im Werftbetrieb eingefiihrt. Die Entwicklung des Stiil-
cken-Schwergutgeschirrs ab 1954 brachte der Firma viele Auftrige ein. Ne-
ben dem Bau und der Reparatur von Frachtern baute H.C. Stiilcken Sohn in
den 1960er-Jahren wieder Fregatten, Zerstorer und Hilfsfahrzeuge fiir die im
Aufbau befindliche Bundesmarine.

1962 erfolgte aus dem Konkurs der Schlieker-Werft die Ubernahme des
Ottenser Eisenwerks, das als Maschinenfabrik fiir Kessel und Schiffsmotoren
einen guten Ruf, in den 1930er-Jahren auch einige Frachtschiffe gebaut hat-
te und im Krieg ebenfalls am Riistungsprogramm beteiligt war. 1966 iiber-
nahm Blohm + Voss die Stiilcken-Gruppe und profitierte von dem Knowhow
des Traditionsbetriebes.114

3.6.3. Howaldtswerke Hamburg

Die Howaldtswerke Hamburg mit dem Standort auf der Elbinsel Ross im
Hamburger Freihafen, die zu den Kieler Howaldtswerken gehorten, gingen
aus den traditionsreichen Werften Janssen & Schmilinsky (1929) sowie dem
Hamburger Vulcan (1930) hervor.115

Von 1935 bis 1939 wurden zahlreiche Fischdampfer, Frachter fiir die Ree-
derei Hamburg-Siid und fiir auslandische Eigner, Tanker, Schlepper sowie an-
dere Fahrzeuge gebaut. Der wichtigste Neubau war das KdF-Kreuzfahrtschiff
RoBerT Ley der DAF, ein vergrofierter Nachbau der WitreLm GustLoFE, der
1939 abgeliefert wurde. Dieses komfortable Zweischraubenmotorschiff mit
einem dieselelektrischen Antrieb war mit einer luxuriosen Inneneinrichtung
ausgestattet und sollte in erster Linie der Erholung der deutschen Arbeiter
und kleinen Angestellten dienen.116

Die Beschaftigung lag um 1938 bei etwa 3000 Arbeitern und Angestellten.
1942 waren hier bereits 4173 Personen beschiftigt, deren Zahl 1943 auf 5085
Mitarbeiter anstieg. Auch wurden im Krieg viele Frauen zu Arbeiten auf der
Werft herangezogen.11”

Trotz der guten Auftragslage machte die Werft Verluste. Erst ab 1937/38
konnte das Unternehmen wieder schwarze Zahlen schreiben.118

Die Wochenarbeitszeit betrug in der Regel 48 Stunden. Der Verdienst fiir
die Arbeiter und Angestellten hatte sich im Vergleich zu den 1920er-Jahren
verbessert. Trotzdem blieb das Einkommen im Vergleich zu den Lebenshal-
tungskosten bescheiden. Die Urlaubsanspriiche waren nach Alter und Be-
triebszugehorigkeit von 6 bis 18 Werktagen pro Jahr gestaffelt. Fiir Partei-
veranstaltungen wurde Sonderurlaub gewihrt.11?

Die Howaldtswerke in Kiel und Hamburg wurden 1937 von ihrem Inha-
ber Konsul Heinrich Diederichsen an die zum Deutschen Reich gehorenden
Deutschen Werke in Kiel verkauft. Wahrend in Kiel die Kriegsmarine die
Anlagen von Howaldt in Verbindung mit dem Arsenal von 1939 bis 1943 als
Kriegsmarinewerft betrieb, wurden 1939 die Hauptverwaltung, das Kons-
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truktionsbiiro und Teile der Kieler Einrichtungen nach Hamburg verlegt. Da
bisher die Motoren und Maschinen in Kiel gebaut worden waren, musste der
Maschinenbau in Hamburg verstiarkt werden. Einen Teil des Geldndes hatte
Howaldt bereits 1930 verkauft, wo von 1938 bis 1942 sechs Fabrikhallen fiir
die Fertigung von Dieselmotoren fiir die U-Boot-Produktion von der Ma-
schinenfabrik Augsburg-Niirnberg (MAN) eingerichtet wurden. 1943 kam
es zwischen der Kriegsmarine und den Howaldtswerken in Kiel wieder zu
einer Trennung. Damit waren die beiden Werke von Howaldt wieder vereint,
nur dass sich der Hauptbetrieb ab 1939 in Hamburg befand. Die Hamburger
Betriebsanlagen wurden erweitert.120

Heinrich Rohrs kam 1940 als Ingenieur zu Howaldt. Nach dem Krieg wur-
de er 1950 technischer Direktor und Prokurist. Er entwickelte maf3geblich
den Maschinenbau mit der Fertigung von Dampfturbinen und Dieselmo-
toren und gehorte bis 1972 dem Unternehmen an. Hermann Paech war seit
den 1930er-Jahren bei Howaldt in Hamburg als Vorstandsmitglied tdtig, von
1942 bis 1945 als Vorstandvorsitzender. Dipl.-Ing. Hans Schmerenbeck be-
stimmte als Leiter des Maschinenbaus und spéter auch als stellvertretendes
Vorstandsmitglied die Geschicke des Unternehmens. Theodor Schecker war
seit 1941 kaufmannisches Vorstandsmitglied und spielte auch in der Nach-
kriegszeit eine wichtige Rolle.12

Von 1940 bis 1944 wurden 33 U-Boote des Typs VII C gebaut. Auflerdem
wurden Teile fiir den neuen U-Boot-Typ XXI hergestellt, die im benachbar-
ten U-Boot-Bunker ELBE II im Vulkanhafen montiert werden sollten. Viele
Kriegsgefangene sowie Zwangsarbeiter wurden fiir die U-Boot-Produktion
herangezogen. Uber die Beschiftigung von KZ-Hiftlingen bei Howaldt gibt
es keine zuverldssigen Angaben. Die Werfteinrichtungen waren bei Kriegs-
ende teilweise zerstort.122

Nachdem die Produktion von Seeschiffen im Westdeutschland der Nach-
kriegszeit wieder angelaufen war, kam es 1953 zu einer Trennung der bei-
den Howaldt-Werke in Hamburg und Kiel. 1967 erfolgte die Fusion mit
der Deutschen Werft in Hamburg-Finkenwerder zum Schiffbaukonzern
Howaldtswerke-Deutsche Werft AG (HDW). 1985 wurden die Hamburger
Howaldtswerke von Blohm + Voss iibernommen und spiter stillgelegt. Das
markante Helgengeriist, ein Wahrzeichen des Schiffbaus auf dem Ross-Ge-
lande, wurde 1982 gesprengt, was das Ende des Seeschiffbaus an diesem tra-
ditionellen Schiffbaustandort symbolisierte.123

3.6.4. Deutsche Werft

Die Deutsche Werft in Hamburg-Finkenwerder galt in den 1930er-Jahren
neben Blohm + Voss als das leistungsstirkste und produktivste Schiffbau-
unternehmen in Deutschland. Sie hatte sich auf grofSe, schnelle, motorange-
triebene Tanker und Frachtschiffe spezialisiert, die mit neuzeitlichen Verfah-
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rensweisen besonders fiir ausldndische Reeder in Serie hergestellt wurden.
Schon Ende 1934 schrieb die Deutsche Werft bei einer Beschiftigung von
2195 Mitarbeitern schwarze Zahlen und garantierte fiir eine Vollbeschafti-
gung in den nédchsten Jahren.124

Innerhalb unserer Schiffbau-Industrie hat die Deutsche Werft, Hamburg,
in den letzten Jahren eine Schiffbau-Leistung fiir auslandische Rechnung
vollbracht, wie sie noch bei keinem Schiffbau-Unternehmen der Welt in sol-
cher Massierung hochwertiger grofSer Schiffe dagewesen ist. Sie sei deshalb
hier an erster Stelle genannt. [...] Wenn nach dem eingangs Ausgefiihrten
innerhalb dieses Berichtes grundsdtzlich weniger Wert auf die Mengen-Sta-
tistik als auf die Kennzeichnung der Qualitat und Vielseitigkeit der deut-
schen Schiffbau-Industrie im Dienste der Weltschiffahrt gelegt wird, so ist
hiervon mit Bezug auf die Deutsche Werft insofern eine Ausnahme zu ma-
chen, als das Hervorstechende an der Leistung der Deutschen Werft gera-
de das Mengenmdfige im Verein mit hochwertiger Arbeitsausfiihrung der
Schiffe ist.125

Als Motor des Betriebes kann William Scholz angesehen werden, der
mit seinen Ingenieuren und Technikern das Unternehmen auch im inter-
nationalen Vergleich zu Hochstleistungen fithrte. Auch nach dem Zweiten
Weltkrieg gelang es Scholz, die Finkenwerder Firma wieder an die Spitze
des westdeutschen und internationalen Schiffbaus zu fithren. Neben Scholz,
der von 1918 bis 1962 im Vorstand und spiter als Vorstandsvorsitzender der
Deutschen Werft amtierte, waren es u.a. die Ingenieure Wilhelm Weingart,
der seit 1937 das Schiffbaubiiro leitete, Fokko Korte und Hans Dohrmann,
die fiir viele technische Neuentwicklungen verantwortlich zeichneten und
auch bis in die 1950er-Jahre leitende Positionen bekleideten. Otto Reisse
nahm als langjdhriger kaufménnischer Direktor (seit 1944) ebenfalls eine
wichtige Position ein.126

Von 1935 bis 1940 lieferte die Deutsche Werft 73 Schiffe und Spezial-
fahrzeuge wie z.B. Flussfahren ab. Darunter befanden sich 45 grofSe Tan-
ker, das Walfangmutterschiff Warter Rau, Frachter, Kiihlschiffe und das
kombinierte Fracht- und Passagierschiff PATriA mit zwei Schrauben sowie
einem dieselelektrischen Antrieb fiir die Hamburg-Amerika Linie. Nicht
nur hinsichtlich der Qualitit, sondern auch im Bezug auf die Produktivitat
stand das Unternehmen an der Spitze der deutschen Seeschiffswerften im
internationalen Handelsschiffbau. Durch die konsequente Anwendung der
Schweifltechnik bei den lings liegenden Seitentanks in Verbindung mit ol-
dichten Querschotten konnte gerade im Serien-Grofstankerbau mit schnell-
laufenden Dieselmotoren von MAN ein Innovationschub erreicht werden.
Wegen der komfortablen Besatzungsunterkiinfte und der eleganten Form-
gebung des Schiffsrumpfes mit den Aufbauten wurden diese Tanker auch
als »Tankyachten« bezeichnet. Wegen der mangelnden Devisenreserven des
Deutschen Reiches wurden diese Exportgeschifte im Austausch mit wichti-
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gen Rohstoffen finanziert. Uber die Beschiftigtenzahl gibt es keine Informa-
tionen. Sie diirfte aber mindestens 5000 Mitarbeiter betragen haben.12”

Im Zweiten Weltkrieg musste die Deutsche Werft trotz zahlreicher Auf-
trage aus dem Ausland ihre Produktion auf den Kriegsschiftbau umstellen.
Viele Handelsschiffe wurden zu Sperrbrechern und Hilfskriegsfahrzeugen
umgeriistet. Trotzdem entstanden noch 15 Baggerschuten mit einem ei-
genen Antrieb und ein Schwimmkran fiir die Sowjetunion. Prioritit hatte
wie bei vielen Werften jedoch das U-Boot-Programm fiir die Kriegsmarine.
Von 1941 bis 1944 wurden 65 U-Boote des Typs VII C abgeliefert. Durch
die Nahe des am Riischkanal in Finkenwerder befindlichen U-Boot-Bunkers
FINK II wurde das Unternehmen auch am Bau des U-Boot-Typs XXI mit der
Fertigung der Sektionen III und IV beteiligt. Weiter wurden 49 der kleineren
Elektro-U-Boote vom Typ XIII hergestellt. 1942 waren hier 6680 Personen
tatig, darunter 977 ausldndische Zwangsarbeiter. Von Oktober 1944 bis Mirz
1945 befand sich auf dem Werftgeldnde ein AufSenstandort des Konzentrati-
onslagers Neuengamme mit 300 Haftlingen. Durch die Luftangriffe am 30.
und 31. Mirz sowie am 8. und 9. April 1945 wurden die Werftanlagen am
Reiherstieg und in Finkenwerder zerstort. Im Rahmen des Hansa-Baupro-
gramms fiir Einheitsfrachter wurden auch noch einige Frachtschiffe ange-
fertigt.128

Im Gegensatz zu Blohm + Voss war die Deutsche Werft nicht von Demon-
tagen betroffen und konnte nach Freigabe der Seeschiffbaubeschrankungen
ab 1950 wieder an ihre Tradition aus der Vorkriegszeit im internationalen
Tanker-, Frachter- und Passagierschiffbau ankniipfen und nahm ab Mitte der
1950er-Jahre eine Spitzenstellung in der weltweiten Schiffbauproduktion
ein. Der Vorstandsvorsitzende William Scholz bestimmte bis 1962 die Ge-
schicke des Unternehmens. 1967 kam es zu einer Fusion mit Howaldt in Kiel
und Hamburg zum Schiffbaukonzern HDW. Der schleichende Niedergang
einer der bedeutendsten deutschen Schiffbaufirmen endete 1973 mit der
Stilllegung der Werft in Finkenwerder. Die markante Kabelkrananlage, die
Hallen, Krane und Docks verschwanden aus der Silhouette Finkenwerders
und des Elbufers. Viele Angestellte und Arbeiter verloren ihre Jobs. Geblie-
ben sind u.a. die Wohnhéuser in Finkenwerder und in Othmarschen sowie
das Verwaltungs- und einige Montagegebaude. AufSerdem erinnert eine Ge-
denktafel im Riischpark fiir die Fremdarbeiter und Hiftlinge mit den Uber-
resten des U-Boot-Bunkers FINK II an die dunkle Seite der Werftgeschichte
in der NS-Zeit.129

3.6.5. Norderwerft
Die Norderwerft, die 1935 etwa 400 Mitarbeiter beschiftigte, baute in ers-

ter Linie Fischdampfer, Flugsicherungsfahrzeuge fiir die Luftwaffe und viele
Spezialschiffe wie z.B. Bagger, Barkassen, Schlepper und Schuten fiir ver-
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schiedene Behorden und Privatfirmen. Neben dem Schiffbau hatte der Be-
trieb am Reiherstieg mit dem Waggonbau ein erfolgreiches Standbein. 1936
wurde das Unternehmen in eine offene Handelsgesellschaft »Norderwerft
Koser & Meyer« umgewandelt. Neben Johann Rathje Koser, der seit 1921
technischer Direktor war, trat der Ingenieur Peter Heinrich Meyer als Teil-
haber in die Firma ein. Er hatte vorher bei verschiedenen Werften (Tecklen-
borg, AG »Weser« und Eiderwerft) gearbeitet und war seit 1923 hier tatig,
seit 1930 als stellvertretendes Vorstandsmitglied. Neben den beiden Besit-
zern Koser und Meyer waren auf der Norderwerft die Ingenieure Friedrich
Gidtgens, Paul Papke, Otto Bottger und Wilhelm Sehestedt als verantwort-
liche Mitarbeiter mit Prokura beschaftigt. Auch kam es zu einer Moderni-
sierung und Erweiterung der Werfteinrichtungen. 1939 waren in der Firma
bereits 1200 Mitarbeiter tatig.130

Mit Beginn des Zweiten Weltkrieges musste sich der Betrieb in den Dienst
der Kriegsmarine und Ristungswirtschaft stellen. Es wurden Flugsiche-
rungsschiffe, Schlepper, ein Schwimmbkran, Bergungsprahme, Fischdampfer,
eine Fihre tiber den Priwall in Travemiinde und ein Motortankschiff gebaut.
Viele Fischereifahrzeuge wurden fiir militdrische Zwecke zu Vorpostenboo-
ten umgertistet. In der Waggonbauabteilung wurden iiberwiegend Kiihlwa-
gen angefertigt.

Die Arbeitszeiten wurden ab Oktober 1941 erhéht. 1941 kamen die ers-
ten danischen Fremdarbeiter zum Einsatz, die durch Kriegsgefangene aus
Jugoslawien und Frankreich ergénzt wurden. Von 669 Mitarbeitern wurden
1942 41 Auslander beschiftigt. Ende 1942 kamen 50 aus der Sowjetunion
stammende Zwangsarbeiter hinzu. Die Werftanlagen erlitten 1941 und 1942
durch Bombenangriffe starke Schiaden. Trotzdem ging die Produktion wei-
ter. Bei dem Fliegerangriff am 20. Juni 1944 wurden 64 Mitarbeiter, — 60
russische Kriegsgefangene sowie die Prokuristen Sotjens, Bottger, Gadtgens
und Sehestedt — getotet. Auch der Miteigentiimer Peter Heinrich Meyer er-
litt noch im Februar 1945 bei einem Bombentreffer todliche Verletzungen.
Bei Kriegsende waren die Produktionsanlagen zerstort und der Betrieb nicht
mehr arbeitsfahig. 13!

Nach dem Wiederaufbau und der Modernisierung der Werfteinrichtun-
gen entwickelte sich die Norderwerft zu einem anerkannten Schiffsneu-
bau- und Reparaturunternehmen. Seit 1964 hiefS die Werft »Norderwerft
Johann Rathje Koser«. Mit dem Tode des Werfteigentiimers Johann Rathje
Koser 1967 endete eine Epoche in der Firmengeschichte. Da die Werft seit
1966 hohe Verluste erwirtschaftete, wurde sie 1971 von dem Hamburger
Bergungsunternehmen Ulrich Harms tibernommen, der sie bereits ein Jahr
spater an die Sietas Werft in Hamburg-Neuenfelde verduflerte. Seit 1972
agierte sie als »Kommandit-Gesellschaft Norderwerft GmbH & Co.« und
Tochterunternehmen von Sietas. Seit 1981 wurde das Unternehmen erfolg-
reich als eine reine Reparaturwerft gefithrt. Nach der Insolvenz der Sietas
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Werft wurde die Norderwerft 2012 durch die Bremer Liirssen-Gruppe iiber-
nommen, die das Unternehmen im Hamburger Hafen betreibt.132

3.6.6. Johann Jacob Sietas, Wilhelm Holst und Johann Hinrich Rancke

Die Sietas Werft in Hamburg-Neuenfelde an der Estemiindung gilt als der
dlteste Werftbetrieb in Deutschland, der seine Anfange bis auf das Jahr 1635
zuriickdatieren kann. In den 1930er-Jahren und wihrend des Zweiten Welt-
krieges spielte sie allerdings nur eine Rolle fiir die regionale maritime Wirt-
schaft und Fischerei, dhnlich wie die benachbarten Werften Wilhelm Holst
und Johann Hinrich Rancke. Johann Jacob Sietas, der bei Blohm + Voss ge-
arbeitet und in Hamburg die Ingenieurschule besucht hatte, iibernahm das
Unternehmen 1935 von seinem Vater. Von 1935 bis 1945 entstanden elf klei-
ne Kiistenmotorschiffe sowie ein Tank- und Tauchschiff. Fiir den einstigen
Marineoffizier und Abenteurer Felix Graf von Luckner wurde 1937 der in
Island entstandene Hochseefischkutter zu dem Zweimastschoner SEETEUFEL
umgebaut. Reparaturen fiir die einheimischen Fischereifahrzeuge trugen
zur Beschiftigung bei. 1939 wurde die Schiffbauhalle erweitert. Neben einer
Maschinenbauhalle, Tischlerei, Zimmerei und Schmiede gab es zwei Helgen
fiir Schiffe bis 300 BRT und zwei Reparaturslipeinrichtungen fiir Fahrzeuge
bis 500 BRT. Etwa 30 Mitarbeiter fanden bei Sietas in dieser Zeit Beschif-
tigung. 1937 gelangte der Ort Neuenfelde, der bis dahin zur preufSischen
Kommune Cranz gehorte, durch das Grof3-Hamburg-Gesetz zur Freien
und Hansestadt Hamburg. Im Zweiten Weltkrieg ruhte die Bautatigkeit fiir
Kiistenfahrzeuge. Von 1943 bis 1945 waren auch bei Sietas Zwangsarbeiter
beschiftigt, die auf dem Werftgeldnde in Zusammenarbeit mit Holst und
Rancke versorgt wurden. Fiir die Kriegsmarine wurden Tiirme fiir U-Boote
angefertigt. Kriegsschidden gab es nicht.133

Wilhelm Holst griindete sein Unternehmen 1920. Er war bei Schichau in
Elbing und bei Blohm + Voss in Hamburg titig und hatte die Ingenieurschu-
le in Hamburg besucht. Mit einer Patentslipanlage konnte er kleine Fahrzeu-
ge reparieren. Ab 1930 war die Werft in der Lage, kleine Kiistenmotorschiffe
zu bauen, die auch teilweise schon geschweifdt wurden. Die Verwaltung fand
im 1938 entstandenen Wohnhaus Platz. 1941 wurde fiir verschiedene Ge-
werke eine moderne Halle errichtet. In der Kriegszeit war das Unternehmen
mit Hilfsfahrzeugen fiir die Kriegsmarine ausgelastet.134

Johann Hinrich Rancke griindete 1922 ein kleines Schiffbauunternehmen
an der Estemiindung. 1935 waren hier 39 Mitarbeiter beschéftigt. Eine Slip-
anlage, eine Helling, eine Halle sowie eine Windenanlage entstanden in den
1930er-Jahren und in der Kriegszeit. 1939 wurde das erste Frachtmotorschiff
gebaut, das im Krieg fiir die Kriegsmarine als Tankfahrzeug umgeriistet wur-
de. Neben Hafenbarkassen wurde ein Schlepper fiir die Kriegsmarine ange-
fertigt, der 1943 abgeliefert wurde. Weiter war die Werft, die etwa 40 Arbei-
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ter beschiftigte, als Zulieferer fiir die U-Boot-Produktion titig.135 Die Sietas
Werft expandierte seit den 1950er-Jahren und baute Kiistenmotorschiffe,
Spezialfahrzeuge und Containerschiffe in Serie. Nach der Holst-Werft 1959
wurde 1968 die Rancke-Werft iibernommen, 1972 folgte die Norderwerft
im Hamburger Freihafen. Bereits 1970 wurde die Tochterfirma Neuenfelder
Maschinenfabrik (NMF) fiir Schiffskrane aus der Taufe gehoben. Durch die
weltweite Wirtschafts- und Finanzkrise mit dem Niedergang der Frachtraten
fiir Containerschiffe musste Hinrich Sietas 2009 die Geschiftsfithrung des
Familienunternehmens abgeben. Trotz eines neuen Konzeptes und Entlas-
sungen von Mitarbeitern ging die traditionsreiche Sietas Werft 2012 in die
Insolvenz. Das russische Schiffbauunternehmen Pella Shipyard {ibernahm
2014 den Betrieb an der Estemiindung und fiihrt ihn heute als Pella Sietas
GmbH weiter.136

3.6.7. Johann Oelkers

Die 1876 gegriindete Schiffswerft Johann Oelkers, die sich am Neuhofer
Damm am Reiherstieg in Hamburg-Wilhelmsburg befand, wurde als Fa-
milienbetrieb gefithrt, der bis 1991 existierte. Schlepper, Hafenfahrzeuge,
Fihren, Behordenboote, Barkassen und Schuten gehorten zu den Schiffen,
die hier gebaut und repariert wurden. Der Antrieb der Fahrzeuge erfolgte
iberwiegend mit Dieselmotoren. Das Unternehmen hatte sich auf den Ein-
bau von Kort-Diisen im Schlepperbau konzentriert. Mehrere Helgen, Slip-
anlagen, Schiffbauhallen und Werkstédtten mit einem fahrbaren Damptkran
fiir den Transport der Schiffbaumaterialien auf dem Werftgelinde standen
zur Verfiigung. Fiir die Schiffskonstruktion zog die Werft auch auswartige
Ingenieure zurate.

Wihrend des Zweiten Weltkriegs baute und reparierte die Oelkers-Werft
fiir die Kriegsmarine Minen- und Sperrbrecherfahrzeuge und war an der
Fertigung von U-Boot-Teilen beteiligt. Aber auch fiir die vielen Privatfir-
men der Hamburger Hafenwirtschaft konnte das Unternehmen trotz der
kriegsbedingten Materialbewirtschaftung weiterarbeiten. Von 1942 bis 1945
waren hier zusitzlich etwa 60 Zwangsarbeiter bei einer stindigen Beschafti-
gung von 70 Mitarbeitern titig, um die Produktion zu gewihrleisten. Trotz
der Zerstorung durch Brand- und Sprengbomben konnte ein Magazinge-
baude errichtet werden. Im Prinzip funktionierte das Werftgeschéft bis zum
Kriegsende ohne grofe Einschrankungen.13”

3.6.8. August Pahl
Die 1897 in Hamburg-Finkenwerder gegriindete Pahlwerft am Kohlfleth ent-

wickelte sich in den 1930er-Jahren zu einer Spezialfirma fiir Seenotrettungs-
boote fiir die Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger (DGzRS).



194

Auch baute sie Loschfahrzeuge und Zollboote fiir die Finanzverwaltung,
Fiahr- und Passagierdampfer fiir die Alster und Elbe und ein Kiistenmotor-
schiff. Besitzer war der Ingenieur Rudolf Pahl jun. Auch im Zweiten Welt-
krieg stellte das Finkenwerder Schiffbauunternehmen Rettungsboote fiir die
DGzRS und Loschfahrzeuge fiir die Luftwaffe her und war fiir die Kriegs-
marine tatig.

Nach Kriegsende entwickelte sich die Firma zu einer modernen, mittleren
Schiffswerft, die Kiistenmotorschiffe und Hochseefrachter herstellte. 1984
ging die Pahlwerft in Konkurs und stellte den Betrieb ein.138

3.6.9. Georg Renck jun.

Die Harburger Werft Georg Renck jun., die schon seit 1862 existierte, be-
saf$ mehrere Slipanlagen und Neubauhelgen. Seit 1928 firmierte sie unter
der Bezeichnung »Schiffswerft Georg Renck jun. KG«. Geschiftsfithrer und
Teilhaber war der Schiffbauingenieur Dr. Heinrich Meyer. Die Familie Renck
beteiligte sich weiter an dem Unternehmen. Die Bauliste umfasste u.a. Kiis-
tenmotorschiffe, Leichter, Prahme, Schuten und Pontons.

Seit dem Jahre 1937 setzte aber eine ganz neue Entwicklung ein. Es erfolgte
ein bewuflter Ubergang zum Motorschiffbau unter gleichzeitiger Betonung
des Spezialschiffbaues. [...] In Verbindung mit diesem Ubergang setzte in
den letzten Jahren vor dem Krieg eine Steigerung der motorisch angetrie-
benen Schiffsgrofien ein. Selbstverstindlich ist, dafl diese Schiffe ein ganz
erheblich hochwertigeres Erzeugnis darstellen wie die fritheren. Erwdhnt sei
auch, dafl die Elektro-Schweiflerei in weitem Umfange angewendet wird.
Einige Schiffe wurden vollstandig elektrisch geschweifst.13

Im Zweiten Weltkrieg war die Kriegsmarine der wichtigste Auftraggeber.
Bis zum Konkurs 1954 wurden noch kleinere Frachter fiir deutsche und aus-
landische Reedereien hergestellt.140

3.7. Schleswig-Holstein
3.7.1. J.G. Hitzler, Lauenburg/Elbe

Im Gegensatz zu vielen deutschen Schiffbaubetrieben hat sich die Hitz-
ler-Werft in Lauenburg an der Elbe mit ihren speziellen Angeboten auf dem
deutschen und internationalen Schiffbaumarkt bis heute behaupten konnen.

Sie wurde 1885 von Johann Georg Hitzler gegriindet und beschiftigte in
den 1930er-Jahren etwa 200 Mitarbeiter. Neben der Firma in Lauenburg ent-
standen auch Werften in Hamburg und Regensburg, die ebenfalls von der
Familie Hitzler gefiihrt wurden. Neben dem Schiffbau spielte der Maschi-
nenbau eine wichtige Rolle. Motorladewinden und das Hitzler-Ruder waren
anerkannte Produkte des Unternehmens. Selbstfahrende Motorgiiterschif-
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fe in der Binnenschifffahrt und Versorgungsfahrzeuge fiir die Olindustrie
in Venezuela stellte die Werft von 1935 bis 1939 her. 1938 entstand eine
Slipanlage. 1942 wurde die Maschinenbauhalle erweitert. Ferner wurden
neue Biirordume geschaffen. Eine neue Dampfmaschine mit einer Leistung
von 400 PS verbesserte die Energieversorgung. Im Krieg entstanden auf der
Hitzler-Werft Motorschlepper fiir die Donau, Pionier-Flussfahren sowie
Hauptruder fiir U-Boote des Typs XXI. Die Anlagen in Lauenburg blieben
von Kriegszerstorungen verschont. Bereits 1947 und 1948 wurden hier zwei
Barkassen fiir die einheimische Reederei Christoph Burmester gebaut.!4!

3.7.2. D.W. Kremer Sohn, Elmshorn

Die Kremer-Werft in Elmshorn an der Kriickau steht fiir eine tiber 200-jah-
rige Schiffbautradition, die es hier gegeben hat. Die Firma wurde 1833 von
dem Schiffszimmermeister Johann Hinrich Kremer gegriindet. Gegen Ende
des 19. Jahrhunderts gelang dem Handwerksbetrieb der Ubergang von einer
holzernen Segelschiffswerft zu einem industriell gefithrten Schiffbauun-
ternehmen fiir stihlerne Fahrzeuge. Seit 1890 nannte sich die Werft D.W.
Kremer Sohn, Elmshorn. 1922 wurde das Unternehmen als Kommanditge-
sellschaft gefiihrt. Die Briider Wilhelm und Max Kremer waren personlich
haftende Gesellschafter. Auch die schwere Schiffbaukrise in den 1920er- und
1930er-Jahren {iiberstand die Firma. Im Zuge der nationalsozialistischen
Wirtschaftspolitik konnte sie mit dem Bau von Hochsee-Heringsloggern
wieder an alte Erfolge ankniipfen. Auch entstanden hier Kiistenmotorschiffe
und kleine Tanker fiir deutsche Auftraggeber. Fiir das In- und Ausland wur-
den Barkassen, Leichter, Schlepper, Loschboote und Inspektionsfahrzeuge
geliefert. Ein Problem bildete das enge Fahrwasser der Kriickau, besonders
wenn es um grofere Schiffsbauten mit mehr Tiefgang ging.

1939 wurden die Anlagen fiir die kommende Riistungsproduktion im
Krieg erweitert. Viele Landungsboote, Torpedo-Bergungsschiffe, Tanker,
Taucher- und Peilboote wurden fiir die Kriegsmarine, Luftwaffe und das
Heer hergestellt. 1942 waren bei Kremer 442 Mitarbeiter registriert, davon
109 auslandische Arbeitskrifte. Obwohl die Werfteinrichtungen bei einem
Bombenangriff in der Nacht zum 3. August 1943 schwer beschadigt wurden,
konnte der Betrieb auch durch die Unterstiitzung von Zwangsarbeitern aus
Ost- und Stidosteuropa weitergefiihrt werden. Ferner beschiftigte die Kre-
mer-Werft zahlreiche weibliche Arbeitskrifte.

Mit dem Bau von Fischkuttern gehorte das Unternehmen zu den ersten
westdeutschen Schiffbaubetrieben, die bereits ab Mai 1945 bis 1951 wieder
Fischereifahrzeuge und anschlieend nach Freigabe des Schiffbauverbots
auch Frachter und andere Seeschiffe bauen konnten. Die Werft errichtete
1971 einen Zweigbetrieb in Gliickstadt an der Unterelbe, um nicht mehr
von den problematischen Fahrwasserverhiltnissen der Kriickau abhéngig zu
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sein. 1978 musste das traditionsreiche Schiffbauunternehmen Konkurs an-
melden. Die Werfteinrichtungen in Elmshorn wurden fiir einen Baumarkt
abgerissen.142

3.7.3. Hugo Peters, Wewelsfleth und Beidenfleth

Der Schiffbau in Wewelsfleth am Unterlauf der Stor kann auf eine reiche
Tradition zurtickblicken. Werften wie Junge, Witt und Peters waren fithrend
im Bau von Ewern, Kuttern, Dienstfahrzeugen sowie holzernen und stih-
lernen Segelschiffen mit einem Motor. Das jetzige Unternehmen der Peters
Schiffbau GmbH, das sich auf den von Jiirgen Peters 1871 in Wewelsfleth
gegriindeten Betrieb bezieht, fithrt diese Tradition fort. Nach dem Zweiten
Weltkrieg hat sich die Werft von Hugo Peters in Wewelsfleth mit Erfolg auf
den Bau von Kiistenmotorschiffen und auf die Schiffsreparatur konzentriert.

Nach der Insolvenz im Jahre 2000 hat sich die Schiffswerft auf die Herstel-
lung von Yachten und auf die Reparatur von Spezialfahrzeugen spezialisiert.
Im Sommer 2017 hat der Betrieb durch den Auftrag fiir den Umbau der Vier-
mastbark Pexing, die 40 Jahre lang an der Pier 16 im South Street Seaport
Museum in Manhattan lag und nach Hamburg tiberfiihrt wurde, auf sich
aufmerksam gemacht. Der 1911 bei Blohm + Voss hergestellte Windjammer
und ehemalige Flying-P-Liner wird bei Peters zurzeit restauriert und soll ab
2020 Hauptattraktion des Hamburger Deutschen Hafenmuseums werden.

Hugo Peters, der Sohn von Jiirgen Peters, griindete 1921 in Beidenfleth,
etwas oberhalb von Wewelsfleth an der Stor gelegen, einen Schiffbaubetrieb,
auf dem von 1935 bis 1940 mehrere Fischkutter und Kiistenmotorschiffe
entstanden. Auflerdem wurde hier 1938 der holzerne Robbenfinger Sach-
sEN hergestellt.

1938 kehrte Hugo Peters wieder nach Wewelsfleth zuriick und kaufte das
brachliegende Areal der Storwerft. Seitdem firmierte die Firma als »Schiffs-
werften Hugo Peters Wewelsfleth-Beidenfleth«. Weiter gelang es ihm, 1940
die in Konkurs gegangene Schiffswerft Unterelbe AG zu ersteigern. Peters
baute im Zweiten Weltkrieg mit etwa 70 Mitarbeitern noch elf Fischkut-
ter und Kiistenmotorschiffe fiir private Reeder. Auflerdem war das Unter-
nehmen mit dem Umbau von Fischereibooten zu Hilfsfahrzeugen fiir die
Kriegsmarine beschaftigt. Von 1940 bis 1945 wurden eine schwimmende
sanitdre Einrichtung, sechs Schleppboote fiir die Explosion von Seeminen,
das Ol-Tankschiff DieveNow, der Versuchsprahm Aupion, der Treibsl-Tan-
ker GOHREN sowie ein Olschépfprahm im Auftrag der Kriegsmarine herge-
stellt. Fiir die Hamburger Stiilckenwerft wurden hier im Auftrag der Kieler
Kriegsmarinewerft Ausriistungsgerite fiir den U-Boot-Bau gefertigt. Neben
Kriegsgefangenen waren auf der Peters-Werft auch 20 russische und polni-
sche Zwangsarbeiterinnen titig. Die Werftanlagen in Wewelsfleth und Bei-
denfleth blieben unzerstort.143
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3.7.4. Nobiskrug, Rendsburg

Die 1905 gegriindete Rendsburger Werft Nobiskrug am Nord-Ostsee-Kanal
gehort bis heute trotz aller Krisen zu den innovativsten Schiffbaubetrieben
in Deutschland. Viele bekannte Schiffe liefen hier vom Stapel. Sie ist neben
Liirssen und Abeking & Rasmussen weltweit fithrend im Bau hochwertiger
Superyachten und betreibt erfolgreich das Reparaturgeschift. Zusammen
mit der einstigen HDW-Gaarden GmbH in Kiel und der Ende 2018 geschlos-
senen Lindenau-Werft in Kiel-Friedrichsort bildet sie den Schiffbauverbund
German Naval Yards Holdings (GNYH) in Kiel und Rendsburg.

Ab 1935 baute das Unternehmen u.a. Tanker, Kiistenmotorschiffe, Fahr-
gastschiffe, Wasserbaugerite, schnelle Zollkreuzer, Schlepper sowie Behor-
denfahrzeuge. Die 1938 abgelieferten Kiistenmotorschiffe BRaunau, FOrTU-
NA und OrionN erhielten fiir ihre Inneneinrichtung von der DAFE, Abteilung
»Schonheit der Arbeit«, eine Auszeichnung, weil sie bereits eine Propan-
Gasanlage fiir den Gasherd und den Kiihlschrank besafsen.144

Im Zweiten Weltkrieg wurden bei Nobiskrug fiir die Kriegsmarine und
fir die Luftwaffe zahlreiche Hilfsfahrzeuge wie Vorpostenboote, U-Boot-Ja-
ger, Hochseeschlepper, Seetankschiffe und ein Flugzeug-Hebeprahm gefer-
tigt. Der Frachtdampfer Karr-Crristian Lonse fiir das Flensburger Schiff-
fahrtsunternehmen H.P. Vith konnte nicht mehr abgeliefert werden und
wurde 1942 von einer danischen Werft ausgeriistet.14> Wihrend die Nobis-
krug-Werft 1938 etwa 430 Mitarbeiter zahlte, stieg die Beschéftigung 1943
auf 630 Personen an. Fiir 1942 waren 499 Mitarbeiter registriert, davon 94
auslidndische Beschiftigte (Kriegsgefangene und Zwangsarbeiter). Die Anla-
gen und Einrichtungen blieben von Kriegseinwirkungen verschont.146

Der Diplomingenieur fiir Schiff- und Schiffsmaschinenbau Rudolf Ver-
hovsek war seit 1939 bei der Rendsburger Firma tatig. Im Krieg war er an
verantwortlicher Stelle fiir den Riistungsminister Albert Speer bei diversen
Schiffbau- und Transportprojekten beteiligt. 1953 wurde Verhovsek Ge-
schéftsfithrer bei Nobiskrug und leitete das Unternehmen erfolgreich bis
1976. An der Technischen Hochschule in Wien erwarb er den Doktorgrad
eines Dr.-Ing. und lehrte aufSerdem als auferordentlicher Professor an der
Technischen Universitat in Berlin.14

3.7.5. Flensburger Schiffbau-Gesellschaft (FSG)

Der FSG gelang es, ab 1935 wieder zahlreiche Frachtmotorschiffe und
Frachtdampfer fiir deutsche Reedereien und fiir auslédndische Eigner zu bau-
en. Einen der besten Kunden stellte die Hamburger Firma Hugo Stinnes dar.
Insgesamt gelangten 27 Frachter bis 1940 zur Ablieferung. Ab 1938 arbeitete
die Werft wieder rentabel und konnte eine Dividende von vier Prozent an
ihre Aktionare auszahlen. Mit den zunehmenden Auftrigen wurden auch
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die Anlagen erweitert und modernisiert. Der Reparaturbetrieb verlief eben-
falls zufriedenstellend. Ende 1938 hatte die FSG 20 Schiffe in ihren Orderbii-
chern verzeichnet. Die Beschiftigtenzahl stieg kontinuierlich von 818 (1935)
auf 1800 Arbeiter und Angestellte (1939) an. Die Gefolgschaftsmitglieder der
Werft wurden durch die diversen Veranstaltungen der Betriebsorganisatio-
nen der NSDAP kontrolliert und zur Leistungssteigerung animiert. Gerade
die zahlreichen Stapelldufe eigneten sich hervorragend fiir die Propaganda
des NS-Systems. Von 1932 bis 1952 fungierte Ove Lempelius als Geschifts-
fithrer der FSG. Weitere Vorstandsmitglieder waren Oskar Haensgen (bis
1936), Curt Mirswa (seit 1940) und Otto Ruscheweyh (seit 1940).148

Im Zweiten Weltkrieg wurde die Herstellung von Handelsschiffen zu-
gunsten der Produktion von Kriegsfahrzeugen auf den deutschen Werften
gestoppt. Die FSG beteiligte sich an der Produktion von U-Booten des Typs
VII C. 28 U-Boote liefen in Flensburg vom Stapel. Auserdem wurden fiir
die Kriegsmarine drei Pontons fiir Schwimmbkrane und zwei Schwimmdocks
angefertigt. Die Kriegsmarine beteiligte sich am Ausbau der Einrichtungen
der Flensburger Werft. U.a. entstanden hier Schweifswerkstitten. Weiter
wurde ein Kraftwerk errichtet. Ab Ende 1943 konnte das Unternehmen wie-
der Handelsschiffe nach dem Hansa-Bauprogramm herstellen. Zwei Frach-
ter wurden 1944 fertiggestellt, wihrend die anderen Schiffe nach dem Krieg
zur Ablieferung kamen. Von den etwa 2500 Beschiftigten (1943) waren 649
Zwangsarbeiter und Kriegsgefangene, u.a. aus Danemark, Belgien, den Nie-
derlanden, Frankreich, Polen und der Sowjetunion, hier titig, die in einem
Lager in der Nahe der Werft untergebracht waren. Die Werftanlagen wurden
teilweise durch Bombenangriffe zerstort. Eine Explosion in einem Muni-
tionsdepot auf der Ostseite der Innenforde am 16. Juni 1945 beschidigte die
Werfteinrichtungen erheblich.14?

Die traditionsreiche FSG, die seit 1872 besteht, hat sich auf den Bau grofer
Fracht- und Passagierfahren spezialisiert. Sie gehort seit 2014 zum norwe-
gischen Schifffahrts- und Offshore-Konzern Siem. 2018 geriet das Unter-
nehmen wegen der verspiteten Ablieferung einer Fihre in wirtschaftliche
Schwierigkeiten. Im Februar 2019 tibernahm der Investor Lars Windhorst
mit seiner Firma Sapinda die Mehrheit an der Werft. Die Anlagen am West-
ufer des Flensburger Hafens schrag gegeniiber der Marineschule bilden ein
Wahrzeichen der Fordestadt.1>0

3.7.6. Kiel
3.7.6.1. Howaldtswerke Kiel
Seit Mitte der 1930er-Jahre konnten die Kieler Howaldtswerke wieder meh-

rere Neubauauftrige verbuchen. Es handelte sich um Frachter, Fahrgast-
schiffe, Tanker und Fischdampfer fiir deutsche Reeder und auslandische Auf-
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traggeber. Als besonders interessante Spezialfahrzeuge konnen die beiden
Flugsicherungsschiffe Ostmark und FrieseNtanD fiir die Deutsche Lufthan-
sa angesehen werden, die 1936 und 1937 hier gebaut wurden. Diese Kata-
pult- und Flugsicherungsschiffe waren im transatlantischen Luftpostdienst
mit Flugbooten im Siid- und Nordatlantik im Einsatz. Weiter wurde 1939 das
Tankschiff Antarkris fiir die Erste Deutsche Walfang-Gesellschaft abgelie-
fert, das die deutsche Walfangflotte versorgen sollte. Fiir das im Hamburger
Schwesterunternehmen angefertigte KdF-Passagierschiff RoBert Ley kamen
die Entwiirfe und die Dieselmotorenanlage von Howaldt aus Kiel. Die Werft
in Kiel-Dietrichsdorf lieferte aber auch einige Hilfsfahrzeuge wie Schlepper,
Tanker und U-Bootbegleitschiffe fiir die Kriegsmarine ab. An Investitionen
wurden im Kieler Werk ein Kraftwerk, mehrere Hallen und verschiedene
Anbauten errichtet, darunter im Jahr 1938 ein Verwaltungsgebiaude. Die Be-
schiftigung lag um 1935 bei etwa 1800 Mitarbeitern, die bis 1939 entspre-
chend der positiven Auftragslage bis auf ca. 3000 Mitarbeiter angestiegen
sein diirfte. Als Vorstand fungierte u.a. bis 1937 Friedrich Gottlieb Urlaub,
der anschlieSend von Felix Scheder-Bieschin abgelost wurde, der vorher bei
den Emder Nordseewerken titig gewesen war. Als weiteres Vorstandsmit-
glied war Dipl.-Ing. Max Tradt in Kiel titig, der 1940 als Schiffbaudirektor
zur Danziger Werft wechselte. Die Maschinenbauabteilung leitete Oberinge-
nieur Hans Schmerenbeck, der im Krieg in den Vorstand der Howaldtswerke
wechselte. Dipl.-Ing. Arno Klehn, der seit 1934 bei Howaldt beschéftigt war,
stieg 1936 zum Leiter der Projektabteilung und 1941 zum Leiter des Produk-
tionsbiiros auf. Bis 1969 arbeitete er bei den Kieler Howaldtswerken, zuletzt
im Vorstand.151

In der Festschrift zum 100-jahrigen Jubilium der Howaldtswerke 1938
kommt der nationalsozialistische Zeitgeist zum Ausdruck, der auch in den
entsprechenden Chroniken und in den Fachzeitschriften hiufig nachzulesen
ist: Mogen unter ihrem starken Schutz [der Kriegsmarine] auch die Ho-
waldtswerke, wie immer ihr kiinftiger Name laute, weiter wachsen und ge-
deihen zum Ruhme von Fiihrer, Volk und Reich!152

1937 wurden die Howaldtswerke von Konsul Heinrich Diederichsen an die
Deutschen Werke Kiel verkauft. Die Kieler Anlagen wurden am 1. April 1939
mit dem Arsenal in Kiel zur Kriegsmarinewerft verschmolzen. Der Personal-
bestand betrug jetzt iber 13 000 Mitarbeiter. Die Howaldtswerke in Ham-
burg blieben eigenstiandig. Allerdings wurde am 1. Juli 1943 das einstige Kie-
ler Unternehmen von Howaldt wieder erworben. Sehr wahrscheinlich hatte
sich die Fusion nicht bewiahrt. Der Sitz und die Hauptverwaltung von Ho-
waldt blieben aber in Hamburg bestehen. Im Krieg wurden in Kiel von 1941
bis 1944 31 U-Boote des Typs VII C sowie Sektionen fiir das neue U-Boot
XXI und drei Exemplare des Kleinst-U-Boot-Typs »Seehund« gebaut. Fiir
die Riistungsproduktion wurden in Kiel-Dietrichsdorf seit 1940 dinische
und italienische Zwangsarbeiter sowie spater osteuropaische Kriegsgefange-
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ne und Zwangsarbeiter eingesetzt. Von den 6881 Beschiftigten der Kriegs-
marinewerft in Kiel fiir 1942 waren 1824 als ausldndische Zwangsarbeiter
registriert. Mit der Fertigstellung 1943 konnte der U-Boot-Bunker KILIAN,
dessen Uberreste 2000/2001 fiir den Ausbau des Ostuferhafens beseitigt
wurden, fiir den Bau und die Reparatur der U-Boote genutzt werden. Bei
Kriegsende waren die Betriebsanlagen der Howaldtswerke in Kiel zum grofs-
ten Teil zerstort.153

Als einzigem Kieler Werftunternehmen gelang es Howaldt, sich nach dem
Krieg in Westdeutschland wieder als bedeutende Schiffswerft zu etablieren.
Mafgeblichen Anteil am wirtschaftlichen Erfolg hatte Adolf Westphal, der
schon seit 1943 bei den Kieler Howaldtswerken als kaufménnisches Vor-
standmitglied amtierte. Mit der Ubernahme durch den ThyssenKrupp-Kon-
zern ist der traditionsreiche Name Howaldt seit 2013 verschwunden. Als
Nachfolgefirmen der Howaldtswerke in Kiel-Gaarden fungieren seit 2013 die
ThyssenKrupp Marine Systems, die den Marineschiffbau und besonders den
konventionellen U-Boot-Bau in Kiel betreiben. Der Handelsschiffbau und
die Reparatur mit den Dockanlagen und dem grofsen und markanten Hel-
genportalkran (HDW Gaarden GmbH) gehoren seit 2011/2012 zur GNYH,
der auch die Rendsburger Nobiskrug-Werft und die Ende 2018 geschlossene
Lindenau-Werft in Kiel-Friedrichsort angehoren.154

3.7.6.2. Deutsche Werke Kiel (DWK)

Die DWK bestanden aus den Betrieben in Gaarden und in Friedrichsort. Die
Beschiftigung stieg von {iber 5000 im Jahre 1934 bis auf insgesamt 16 700
Arbeiter und Angestellte im Jahre 1939 an. Auch konzentrierte sich das Un-
ternehmen ausschliefSlich auf den Kriegsschiffbau. Die schon seit Beginn der
1930er-Jahre eingeleitete Modernisierung der Anlagen und Einrichtungen
wurde nach 1935 verstirkt in Angriff genommen. Hierzu zihlten die Vergro-
erung der Dockkapazititen sowie die Anschaffung eines Schwimmbkrans.
Weiter wurden neue Ausriistungs- und Liegepldtze fiir die im Bau und in
der Reparatur befindlichen Kriegsschiffe vorgenommen. Es entstanden u.a.
neue Werkhallen, ein Schniirboden, eine Elektroschweif3erei sowie ein Labor
fiir die Materialpriifung. Fiir die vielen Beschaftigten wurde eine Grofskanti-
ne gebaut. Fiir den kommenden Krieg wurden die Luftschutzeinrichtungen
erheblich verstirkt. Ferner wurde eine Feuerwache eingerichtet.

Die Fithrungsebene des Unternehmens setzte sich 1935 aus dem General-
direktor Heinrich Middendorf, dem kaufménnischen Direktor Selpert Serno
und den stellvertretenden Vorstinden Walter Loflund (Schiffbaudirektor)
und Dr.-Ing. Werner Immich (Maschinenbaudirektor) zusammen. Die DWK
hatten 1937 die Howaldt-Werft in Kiel gekauft und sie 1939 mit der Kriegs-
marinewerft zusammengelegt. 1943 wurde die Fusion riickgingig gemacht
und Howaldt wurde in Kiel wieder eigenstandig.
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Neben der Fertigung von 16 U-Booten der Typen I A-C wurden bis 1939
der Kreuzer NURNBERG (1935), das Schlachtschiff GNElsENAU (1938) sowie
der Schwere Kreuzer BLocHER (1939) abgeliefert. Der 1938 vom Stapel ge-
laufene Flugzeugtriger GRAF ZepPELIN und einige andere schwimmende
Fahrzeuge konnten wegen des Krieges nicht mehr fertiggestellt werden.
Auch der Schiffsdieselmotorenbau spielte bis 1940 eine gewisse Rolle. Die
Gefolgschaftsmitglieder dieses wichtigen Riistungsbetriebes wurden durch
die nationalsozialistischen Organisationen massiv beeinflusst.155

Im Krieg konzentrierten sich die DWK auf den U-Boot-Bau. Bis 1941 wur-
den 18 U-Boote der Typen II C-D gebaut sowie 29 Boote des Typs VII C
bis 1944 fertiggestellt. Von dem Versorgungs-U-Boot-Typ XIV wurden von
1941 bis 1943 noch zehn Exemplare zur Ablieferung gebracht. Fiir den gro-
en U-Boot-Typ XXI wurden bis Kriegsende 150 Sektionen abgeliefert. Im
Werk Friedrichsort entstanden Torpedorohre sowie Torpedos. Die Reparatur
beschadigter Kriegsschiffe spielte ebenfalls eine wichtige Rolle. Die Beschf-
tigung lag 1942 bei 10 006 Personen, wovon 1150 auslindische Zwangsarbei-
ter waren. Bei der Kieler Kriegsmarinewerft waren es 6681 Werktitige, da-
von 1824 auslandische Fremdarbeiter. Durch die zunehmende Einberufung
der Facharbeiter zum Kriegsdienst stiegen die Zahl der Zwangsarbeiter wie
auch die Beschaftigung weiblicher Arbeitskrifte stark an. Die vielen Tausend
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Abb. 25 Flugzeugtrager Grar ZErPELIN, Stapellauf 1938 bei den Deutschen Werken
Kiel, 1938. (Archiv DSM)
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ausldndischen Zwangsarbeiter waren im Kieler Stadtgebiet in Sammella-
gern untergebracht. AufSerdem hatten die DWK Auflenstellen im polnischen
Gdynia (damals Gotenhafen), im griechischen Skamaranga und bei der Ma-
rinewerft in Salamis. Die Kriegsmarinewerft hatte in Gotenhafen ebenfalls
einen Zweigbetrieb.156

1943/44 konnte bei den DWK der U-Boot-Bunker KONRAD fertigge-
stellt werden. Durch die staindigen Bombenangriffe war bei Kriegsende nicht
nur die Innenstadt von Kiel, sondern auch ein Grof3teil der Werftanlagen
zerstort. Der U-Boot-Bunker und die noch intakten Werfteinrichtungen
wurden auf Befehl der alliierten Siegermichte demontiert. Die beiden im-
posanten Trockendockanlagen der einstigen Kaiserlichen Werft konnten al-
lerdings schon seit 1946 wieder von den Howaldtswerken genutzt werden.
Das Marinearsenal entstand seit 1957 als Nachfolgebetrieb auf dem Areal
der DWK auf dem Ostufer. 2015 wurde das Arsenal aufgelost und nach Wil-
helmshaven verlegt. Die bestehenden Einrichtungen werden aber weiter von
der Deutschen Marine fiir die Instandsetzung und Reparatur ihrer schwim-
menden Einheiten verwendet. 2020 sol das Arsenal seinen Betrieb jedoch
wieder aufnehmen. Im ehemaligen Werk Friedrichsort entstand 1948 die
MaK Maschinenbau AG, die 1964 vom Krupp-Konzern tibernommen wurde
und erfolgreich im Schiffsdieselmotorenbau agierte. Die Geschafte werden
seit 1996 von der amerikanischen Firma Caterpillar Motoren GmbH & Co.
KG weitergefiihrt.157

3.7.6.3. Friedr. Krupp Germaniawerft

Die Friedr. Krupp Germaniawerft lag an der ostlichen Seite der Innenforde
an der Horn im Stadtteil Gaarden. Die tiberdachten Hellinge bildeten das
Wahrzeichen des Unternehmens. Wegen der schlechten Geschiftszahlen der
Kieler Werft gab es Uberlegungen im Krupp-Konzern, sich von der Beteili-
gung bei Germania zu trennen. Im Gegensatz zu den DWK behielt sie nach
1935 den Handelsschiffbau bei. Sie lieferte von 1935 bis 1939 Motortanker
(W.B. WALKER, NARRAGANSETT, HENRY DUNDAS, Esso Borivar und CHINA)
sowie Fracht- und Passagierschiffe fiir auslandische und einheimische Ree-
dereien ab, die mit Zweitakt- und Viertakt-Dieselmotoren aus eigener Pro-
duktion ausgertistet waren.

Als das fiihrende deutsche Schiffbauunternehmen in der Konstruktion von
U-Booten bis 1918 spielten der U-Boot- und der Kriegsschiffbau mit Beginn
der Wiederaufriistung in der NS-Zeit wieder eine zentrale Rolle. Das Ingeni-
eurkontor fiir Schiffbau GmbH aus Den Haag war seit dem 1. Oktober 1934
unter der Leitung von Dr.-Ing. Hans Techel neben der AG »Weser« auch auf
der Germaniawerft fiir die U-Boot-Konstruktion titig. Etliche Ingenieure
und Techniker, u.a. Wilhelm Etzbach, wurden von dem Kieler Betrieb iiber-
nommen. Das Ingenieurkontor fiir Schiffbau GmbH ging 1936 nach Liibeck.
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Abb. 26 Stapellauf des Schweren Kreuzers PriNnz EuGen bei der Friedr. Krupp
Germaniawerft in Kiel, 1938. (Archiv DSM)

Abb. 27 Friedr. Krupp Germaniawerft, Kiel, um 1940. (Archiv DSM)
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Neben den U-Booten (14 Boote des Typs II B, vier Boote des Typs VII und
elf Boote des Typs VII B) entstanden bis 1939 fiinf Zerstorer (Z 9 bis Z 13)
und sechs Begleitboote (F 1 bis F 6). Auserdem lief 1938 der Schwere Kreu-
zer PrRiNz EUGEN vom Stapel.

Aufgrund der guten Beschiftigungslage kletterte die Zahl der Mitarbeiter
von 7132 (1935) auf 8855 (1939). Im Jahre 1933 hatte die Germaniawerft nur
2460 Arbeiter und Angestellte. Der kaufmannische Direktor Albert Schrod-
ter bestimmte von 1926 bis 1943 die Geschicke des Unternehmens. Er avan-
cierte zum Wehrwirtschaftsfiihrer (1937) und bekleidete in der Kieler Wirt-
schaft leitende Funktionen. Als technischer Leiter fungierte seit 1936 Kurt
von Sanden, der bereits vor dem Ersten Weltkrieg bis 1924 bei Germania
an der Entwicklung von Schiffsdieselmotoren fiir U-Boote geforscht hatte
und danach als Professor an die Technische Hochschule Karlsruhe ging. Seit
1929 war Dr.-Ing. Karl Mohr hier titig. 1935 wurde er Leiter der Konstruk-
tionsabteilung. Nachdem er 1941 Prokurist geworden war, ernannte ihn das
Unternehmen 1942 zum Abteilungsdirektor, der fiir den kompletten Moto-
renbau bei den U-Booten die Verantwortung trug. Nach dem Krieg nahm
Mohr 1952 aufgrund seiner Kompetenz im Dieselmotorenbau wieder eine
leitende Stellung bei Krupp auf.158

Im Zweiten Weltkrieg diente die Germaniawerft tiberwiegend der Riis-
tungsindustrie, indem sie insgesamt 172 U-Boote der verschiedenen Typen
herstellte. Die Zahl der Arbeitskrafte bewegte sich 1942 bei 8277 Personen,
dazu zidhlten 851 auslandische Zwangsarbeiter. 1943/44 arbeiteten hier
zwischen 10 000 und 11 000 Werktatige. Die auslandischen Zwangsarbei-
ter diirften in diesem Zeitraum zwischen 1200 und 1500 Personen umfasst
haben. Bei Kriegsende befand sich das Werftareal durch die stindigen Bom-
benangriffe der alliierten Luftverbdnde in einem desolaten Zustand. Die
vorhandenen Helgen, Krananlagen und Werkstatten wurden auf Befehl der
alliierten Militarregierung auf die Demontageliste gesetzt und 1946 bis 1947
gesprengt. Einer der wichtigsten maritimen Riistungsbetriebe des »Dritten
Reiches«, die Friedr. Krupp Germaniawerft, hatte aufgehort zu existieren.
Das Industriegelande gehorte bis Ende der 1980er-Jahre noch dem damaligen
HDW-Schiffbaukonzern. Seit den 1990er-Jahren hat die Stadt Kiel durch die
Expo 2000 das Areal im Rahmen des Projektes »Kai City Kiel« fiir die Frei-
zeit- und Wohngestaltung sowie als Dienstleistungszentrum entwickelt.15?

3.7.7. Liibeck
3.7.7.1. Liibecker Flender-Werke AG, Liibeck-Siems
Die 1917 als Zweigniederlassung der Briickenbau Flender AG aus Diisseldorf

in Liibeck-Siems am linken Ufer der unteren Trave entstandenen spéteren
Flender-Werke konnten ab Mitte der 1930er-Jahre vom allmiahlichen Auf-
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schwung der Handelsschifffahrt und der Wiederaufriistung profitieren. Die
Firma baute Tonnenleger, Kiistenmotorschiffe, Frachter, Tanker, Motorschif-
fe und Schwimmdocks. Neben der Konstruktion von Docks, ein Spezialgebiet
von Flender, wurden aber auch Minensucher und U-Boote fiir die Kriegsma-
rine gefertigt. Werftdirektor ab 1929 war Hermann Bunte, der auch nach
1945 in leitender Position und bis 1961 im Vorstand des innovativen Schiff-
baubetriebes tatig war. Die damalige Zahl der Beschiftigten diirfte etwa 2000
betragen haben.160

Im Zweiten Weltkrieg war die Werft, wie die iiberwiegende Zahl der deut-
schen Schiffbaubetriebe, in der Riistungsproduktion titig, die nur durch
Kriegsgefangene und Zwangsarbeiter zu bewiltigen war. Fiir 1942 gab es
bei einer Gesamtbeschiftigtenzahl von 2396 Arbeitern und Angestellten 628
auslidndische Zwangsarbeiter. Es wurden 40 U-Boote des Typs VII B, C und
C/41 sowie 157 U-Boot-Sektionen IV fiir den Typ XXI hergestellt. Flender
entwickelte unter der Leitung von Hermann Bunte das Kleinst-U-Boot vom
Typ »Biber«, von dem insgesamt 324 Stiick von dem Liibecker Betrieb und
anderen Werften angefertigt wurden. Ferner wurden Schwimmdocks und
Frachter aus dem Hansa-Bauprogramm gebaut. Diese enorme Baukapazitat
konnte nur durch eine Erweiterung der Werkseinrichtungen erreicht wer-
den.161

Die Werftanlagen mit den Hallen, Helgen, Kranen und Schwimmdocks
blieben unzerstort, so dass Flender nach Authebung des Schiffbauverbots
wieder Schiffe und Schwimmdocks bauen konnte. Die Flender-Werft musste
2002 Insolvenz anmelden. Der letzte Neubau, die Fihre NorrONA, wurde
2003 abgeliefert. Damit schloss das letzte verbliebene Liibecker Schiffbauun-
ternehmen seine Tore. Das markante Verwaltungsgebiude, die Hallen, Krane
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Abb. 28 Stapellauf eines Schwimmdocks fiir Rumanien bei Flender in Liibeck, 1938.
(Sammlung Dirk J. Peters)
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und Schwimmdocks wurden abgerissen bzw. verkauft. Geblieben sind nur
einige Gebdude und die einstige Arbeiterwohnsiedlung. Heute betreibt die in
Liibeck beheimatete Lehmann-Gruppe auf dem traditionsreichen Werftplatz
einen Umschlagsterminal, den Lehmann-Kai 2.162

3.7.7.2. Lubecker Maschinenbau-Gesellschaft (LMG)

Die LMG gilt seit ihrer Griindung 1873 weltweit als die Spezialwerft fiir
den Bau von Schwimmbaggern. Teile der markanten Werkhallen mit ihren
Tudor-Fensterbogen von 1907-1909 haben sich bis heute erhalten. 1911
wurde die Bagger- und Schiffbaufirma von Orenstein & Koppel aus Ber-
lin tibernommen. Von 1935 bis 1939 entstanden hier auf dem Areal zwi-
schen der EinsiedelstrafSe und dem Burgtorhafen (Hafenstrafde) neben Ei-
mer-, Spiil- und Saugbaggern, Schuten und Pontons auch 14 Frachtdampfer
fir die Hamburger Reedereien Knohr & Burchard, A. Kirsten und fiir die
Bremer Argo-Reederei. Der 1936 gebaute Eimerkettenbagger WEeLs fiir die
Wasserstralenverwaltung in Eutin liegt heute als Museumsschiff ganz in
der Nihe im Museumshafen Liibeck an der Untertrave. Von 1938 bis 1940
wurde die ortspragende Baggermontagehalle mit einer Linge von 162 m,
36 m Breite, einer Hohe von 14 m sowie mit Laufkranen von 30 Tonnen
errichtet. Seit 1926 war bei der LMG Diplomingenieur Ludwig Rasper be-
schaftigt, der 1936 zum Prokuristen, 1943 zum Maschinenbaudirektor und

Abb. 29 Liubecker Maschinenbau-Gesellschaft (LMG), 1936. (Archiv DSM)
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Abb. 30 LMG, Libeck, Stapellauf, 1938. (Archiv DSM)

Abb. 31 LMG, Libeck, Schiffe auf dem Helgen, 1939. (Archiv DSM)

| 2712.99

1952 zum Vorstandsmitglied aufstieg. Bis 1968 bestimmte er die Geschicke
des Unternehmens, das fithrend in der modernen, internationalen Bagger-
und Schiffbautechnik war.163

Im Krieg baute die LMG mehrere Schwimmbagger und Minensucher fiir
die Kriegsmarine. Ferner wurden hier aber auch vier Frachtschiffe nach dem
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Abb. 33 Bagger WELs, LMG, Liibeck, 2010. (Foto: Dirk J. Peters)
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Abb. 34 HAFENBAUDIREKTOR DR. H.C. KRUGER, LMG, Lubeck, 1940. (Archiv DSM)

Hansa-Programm errichtet. Der 1943 fiir die Kriegsmarinewerft abgelieferte
grofSe Hopper-Saug-Schwimmbagger HarenBauDIREKTOR DR. H.C. KRUGER
war nach dem Krieg als WitheELM KRrUGER fiir die Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung im Nord-Ostsee-Kanal und bis 2016 fiir verschiedene Baggerun-
ternehmen im Einsatz. Die Werftanlagen wurden bis 1943 um eine Lehrlings-
werkstatt, eine Tischlerei und einen Spéanesilo erweitert. 1942 beschiftigte die
LMG 1602 Mitarbeiter, davon 255 auslindische Zwangsarbeiter. Die Schiff-
und Maschinenbaueinrichtungen blieben im Krieg unzerstort.164

Der Liibecker Bagger- und Schiffbaubetrieb erlebte in der Nachkriegszeit
einen ungeahnten wirtschaftlichen Aufstieg, doch machte die weltweite Kri-
se im Seeschiffbau auch vor der LMG nicht halt. Um 1987 wurden der Schiff-
bau und um 1990 der Schwimmbaggerbau eingestellt. 1993 hiefs die einstige
Werft Krupp Fordertechnik GmbH. Das baggertechnische Knowhow blieb
vorerst in Liibeck erhalten, wihrend die schiffbauliche Ausriistung bei ande-
ren Werften erfolgte. Mit der Ubernahme durch diverse Firmen, die auch mit
starken Personalreduzierungen verbunden waren, ist der traditionelle Name
LMG wieder aufgenommen worden. 2011 meldete die Firma Insolvenz an.
Auf einem Teil des brachliegenden Industrieareals befindet sich seit 2016 die
Kulturwerft Gollan, die einige Werkhallen nach einem Umbau als Veranstal-
tungszentrum nutzt.165

3.7.7.3. Schlichting-Werft, Liibeck-Travemiinde

Die von Johannes Schlichting 1898 in Travemiinde gegriindete Boots- und
Yachtwerft siedelte 1905 auf das gegeniiberliegende Flussufer auf den Priwall
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um. Sein éltester Sohn Rudolf Schlichting trat 1924 als Ingenieur in den el-
terlichen Betrieb ein, den er ab 1929 zusammen mit seinem Vater leitete und
1943 iibernahm. Seit Mitte der 1930er-Jahre baute Schlichting Jollenkreuzer
und Flugsicherungsboote fiir die Luftwaffe sowie Torpedofang- und Minen-
raumboote fiir die Kriegsmarine. Im Krieg diente die Schlichting-Werft als
Riistungsbetrieb fiir die Kriegsmarine, die hier Minenraum-, Torpedofang-
und Schnellboote in Serie bauen lie3. Die Werftanlagen wurden erweitert. Es
entstanden groflere Hallen und Werkstitten (Dreherei, Schmiede, Kupfer-
schmiede, Schlosserei, Motorenreparatur, Schiffbau und E-Werkstatt). 1942
zihlte das Unternehmen 362 Mitarbeiter, darunter 25 ausldndische Zwangs-
arbeiter.

Nach dem Krieg entwickelte sich das Unternehmen zu einer mittleren See-
schiffswerft, die erfolgreich Frachter, Fischkutter, Marinefahrzeuge, Polizei-
boote, Tanker, Forschungsschiffe sowie Container-, Kiihl- und RoRo-Schiffe
baute. Treibende Kraft war der Hamburger Reeder und Schiffbauer Alnwick
Harmstorf, der 1953 Besitzer der Schlichting-Werft wurde und sie zu ei-
ner modernen Seeschiffs- und Reparaturwerft umbauen liefs. Harmstorf
tibernahm u.a. auch die Biisumer Schiffswerft sowie die Flensburger Schiff-
bau-Gesellschaft und andere Betriebe. Im Zuge der weltweiten Schiffbau-
krise musste die Schlichting-Werft 1987 Konkurs anmelden. Das Inventar
wurde versteigert und die Gebiaude wurden abgerissen. Heute befindet sich
hier neben dem Fihranleger der Priwall-Fihre auf dem einstigen Werftge-
lande eine Senioren-Residenz mit dem Namen »Rosenhof«.166

3.8. Neptunwerft Rostock

Die 1850 entstandene Neptunwerft in Rostock gilt als die alteste und tra-
ditionsreichste Seeschiffswerft in Mecklenburg-Vorpommern, die mit dem
Bau des ersten in Deutschland hergestellten eisernen und seegehenden
Schraubendampfers ERBGROSSHERZOG FRIEDRICH FRANZ, der 1851 vom Sta-
pel lief, eine bedeutende technische Leistung vollbrachte. Konstrukteur war
der Ingenieur Albrecht Tischbein, der sowohl als Schiffbaumeister als auch
als Maschinenbauer agierte. Mit der Einstellung des Schiffsneubaus 1991
an diesem Standort am Rostocker Stadthafen endete eine Ara. 1992 wurde
das Mehrzweckcontainerschiff Kapitan MosucHINsKT als letzter Neubau
abgeliefert. 1993 wurde die Neptun Industrie Rostock GmbH gegriindet,
die 1997 von der Meyer Werft in Papenburg iibernommen wurde. Im Jah-
re 2000 wurde der historische Schiffbaustandort in Rostock aufgegeben.
Die Neptunwerft, wie sie seit 2006 wieder heifSt, baut seit 2002 in War-
nemiinde erfolgreich in modernen Hallen vor allem Flusskreuzfahrtschiffe
und Sektionen fiir die Meyer Werft, aber auch Spezialschiffe wie Fahren
und Gastanker. Auf dem Neptun-Areal in Rostock wurden viele Gebaude,
Helgen und Krane abgerissen. Zwei historische Schiffbauhallen werden seit
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2008 nach einem Umbau als Einkaufszentrum genutzt. Eine Gedenktafel
aus den 1970er-Jahren fiir die auf der Neptunwerft ums Leben gekomme-
nen auslandischen Kriegsgefangenen und Fremdarbeiter stellt eine Mah-
nung dar. Der einstige Luftschutzbunker der Firma aus dem Jahre 1943/44
wird fiir Musikveranstaltungen genutzt. Das Fiihrerhaus eines Helgen-
krans von 1976 soll nach einem Umbau als Trauzimmer der Stadt Rostock
zur Verfiigung stehen.16”

Die 1934 gegriindete Nachfolgefirma »Neptunwerft Rostock Schiffswerft
und Maschinenfabrik GmbH« der 1932 in Konkurs gegangenen alten Nep-
tunwerft versuchte mit einem erweiterten Fertigungsprogramm (Stahlhoch-
bau) unter ihrem Direktor Tonjes Cordes das Unternehmen wieder zu sta-
bilisieren. Neben dem Geschiftsfithrer Cordes waren im Direktorium mit
Prokura Oberingenieur Wilhelm Bey und Diplomkaufmann Horst Klawitter
vertreten.

Neben der Stahlbaufertigung und dem Vorrichtungsbau fiir die Rostocker
Flugzeugindustrie (Heinkel-Werke) lieferte die Neptunwerft von 1935 bis
1939 insgesamt 22 Handelsschiffe ab, darunter Frachter, Passagierschiffe und
Kiihlschiffe fiir deutsche Reedereien und fiir ausldndische Auftraggeber. Seit
1936 war das Rostocker Unternehmen auch fiir die Kriegsmarine tétig. Da-
fiir wurden die Schiffbaueinrichtungen modernisiert, die SchweifSkapazita-
ten erweitert, die Hellinge umgeriistet und zusitzliches Personal eingestellt.
Die Kriegsmarine und der Essener Stahlkonzern Fried. Krupp bewilligten fiir
den Ausbau des Betriebes erhebliche Geldmittel. Als erster Marineauftrag
wurde 1939 der Schnellboot-Tender Tanca abgeliefert. Die Beschiftigung
kletterte kontinuierlich von 430 Arbeitern und Angestellten im Jahre 1935
auf 1800 Mitarbeiter im Jahre 1938. Allerdings wurde der verdienstvolle
Werftdirektor Tonjes Cordes am 23. Februar 1938 auf unwiirdige Art und
Weise fristlos entlassen. Er passte als Freimaurer nicht in das Bild eines na-
tionalsozialistisch gepragten Wehrwirtschaftsfithrers.168

Im Krieg stellte die Neptunwerft als Riistungsbetrieb 26 Minensuchboo-
te und zehn U-Boote des Typs VII C und VII C/41 her. Teilweise wurde
hier bereits die Sektionsbauweise angewendet. Weiter kamen die Frachter
EckeNHEIM und GUNTHER aus dem Hansa-A-Bauprogramm 1943 bzw. 1944
zur Ablieferung. Das Rostocker Unternehmen weitete die Produktion nach
Wismar aus, wo 1941 die Hansewerft GmbH gegriindet wurde. In Rostock
wurden andere Firmen als Zulieferbetriebe benétigt. Die Beschiftigung
stieg 1943/44 auf fast 4000 Mitarbeiter an, darunter etwa 1400 auslandi-
sche Zwangsarbeiter aus West- und Siidosteuropa sowie aus der Sowjetuni-
on. Viele Frauen ersetzten die eingezogenen deutschen Fachkrifte. Als Ge-
schaftsfiihrer und Prokuristen waren Theodor Peter Schmitz, Erich Liingen,
Dr. Kurt Theobald, Wilhelm Bey, Wilhelm Saft, Dr. Paul Hauschildt, Martin
Nissen sowie die Herren Scharein und Lettow auf der Neptunwerft titig.
Bei den Luftangriffen der alliierten Bomberverbénde gab es 1943 und 1944
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erhebliche Schiden an den Werftanlagen. In den ersten Friedensmonaten er-
folgte die systematische Demontage der Werfteinrichtungen durch sowjeti-
sche Militardienststellen, die allerdings am 10. Oktober 1945 auf Befehl der
Sowjetischen Militdradministration in Deutschland (SMAD) aufgehoben
wurde. Der ehemalige Abteilungsleiter fiir die Schnellboot-Tender, Meno
Schnapauff, wurde von Juni 1945 bis Februar 1947 als Direktor fiir die neue
Neptunwerft unter Leitung der sowjetischen Generaldirektion bestellt.169

3.9. Kroger-Werft in Warnemiinde und Stralsund

Die 1928 in Warnemtinde von den Briidern Karl und Hans Kroger sowie von
Walter Brauer gegriindete » Yacht- und Bootswerft Gebr. Kroger« stellte seit
den 1930er-Jahren neben ihren bekannten Produkten (schnelle Segelyach-
ten, einheitliche Segeljollen vom Typ »Sharpie« und Motorkreuzer aus Holz)
auch holzerne Boote fiir die im Aufbau befindliche Luftwaffe des NS-Staates
her. Die Werftinhaber hatten nach ihrer Lehre eine theoretische Schiffbau-
ausbildung auf der Ingenieurschule in Hamburg absolviert und waren da-
nach auf verschiedenen Schiffbaubetrieben in Hamburg und Kiel titig. Das
junge Unternehmen entwickelte verschiedene Typen von schnellen Flugsi-
cherungsbooten (Flugbetriebsboote) aus Holz fiir die Bergung der tiber See
verungliickten Flugzeugbesatzungen sowie ihrer abgestiirzten Flugzeuge.
Auch wurden Dienstfahrzeuge fiir die Lotsen und fiir die Fischereiaufsicht
sowie Schleppboote fiir die Luftwaffe produziert. Wegen der zunehmenden
Bedeutung fiir den militdrischen Bootsbau wurde die Kroger-Werft ab 1934
auf dem linken Warnowufer zwischen dem Hafen und dem Wendebecken
erweitert. Neben einer Eisenbahnanbindung und Liegeplatzen entstand 1935
eine Patentslipanlage fiir bis zu 100 Tonnen schwere Boote, die 1939 auf 150
Tonnen Tragfahigkeit verstiarkt wurde. Die Werfteinrichtungen wurden fiir
die zunehmenden Riistungsauftriage bis 1945 immer wieder angepasst. Die
Anzahl der Mitarbeiter, die sich 1934 auf etwa 60 Beschiftigte belief, betrug
1937 schon 400 Arbeiter und Angestellte.

Im Zweiten Weltkrieg wurde die Riistungsproduktion der Flugbetriebsboo-
te (FLB) in verschiedenen Variationen als Typ »Seeteufel« I bis VIII erheblich
ausgeweitet. Fiir die Kriegsmarine entstanden ab 1944 Kleinst-Torpedoboote
des Typs »Hydra« und Sprengboote vom Typ »Linse«. Da die Anlagen in
Warnemiinde aus Platzgriinden nicht ausgebaut werden konnten, wurde ab
1939 in Stralsund in der Néhe des Riigendamms und der Halbinsel Danholm
eine neue Werft aus dem Boden gestampft, die ebenfalls Flugsicherungsboo-
te und Schnellboote in Serie herstellte und etwa 600 Arbeiter beschaftigte.
Hier gab es keine Beschriankungen aufgrund der ortlichen Eigentumsver-
hiltnisse. 1944 errichtete die Kroger-Werft noch eine weitere Betriebsstelle
in Schwaan, siidlich von Rostock. Sowohl in Warnemiinde (1942) als auch
in Stralsund (1944) gab es durch Fliegerangriffe alliierter Bomberverban-
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de Schiden an den Werfteinrichtungen. Die Produktion konnte aber wei-
tergefithrt werden. Mit dem Einmarsch der Roten Armee nach Mecklen-
burg-Vorpommern fliichteten die Werftinhaber Karl und Hans Kroger am
1. Mai 1945 mit einem Teil der Mitarbeiter, Konstruktionsunterlagen, Ma-
schinen und Werkzeugen nach Neustadt in Holstein. Walter Brauer hatte
sich nach Stidschweden abgesetzt, wo er einige Jahre arbeitete, bevor er nach
Schleswig-Holstein zuriickkehrte. Zuerst in Biidelsdorf seit 1946 und dann
am heutigen Standort in Schacht-Audorf seit 1952 am Nord-Ostsee-Kanal
bauten die Briider Kroger und Walter Brauer in Westdeutschland die neue
Kroger-Werft wieder auf. Weiter iibernahmen sie 1947 die stillgelegte Husu-
mer Schiffswerft, die ebenfalls als Schiffbaubetrieb aktiviert wurde und bis
zu ihrer Insolvenz im Jahre 1999 Bestand hatte. Wihrend die einstige Hu-
sumer Schiffswerft heute noch als »Husumer Dock und Reparatur GmbH
& Co. KG« existiert und sich mit dem Bau von Windkraftanlagen ein neues
Standbein geschaffen hat, ist die Kroger-Werft am Nord-Ostsee-Kanal heu-
te als Tochterunternehmen der Bremer Fr. Liirssen-Gruppe erfolgreich auf
dem internationalen Schiffbaumarkt titig. Interessant ist, dass die ehema-
ligen Werftareale in Warnemiinde und Stralsund nach der Demontage und
der Enteignung zur Ausgangsbasis fiir die von der SMAD initiierte neue
Werftindustrie in der DDR wurden. Die Warnowwerft in Warnemiinde (ge-
griindet 1946) und die Volkswerft in Stralsund (gegriindet 1948) sind heute
Teil der MV-Werften des malaysischen Genting-Konzerns, der sich auf den
Bau von Kreuzfahrtschiffen konzentriert hat.170

3.10. Stettin
3.10.1 Stettiner Oderwerke

Die Stettiner Oderwerke in Stettin-Grabow hatten ihre Anlagen in den
1920er-Jahren modernisiert und konnten auf ihren Helgen mit den elek-
trischen Kranen bis zu 130 m lange Schiffe bis zu einer Gréfle von 6000
BRT bauen. Auch hatten sie eine umfangreiche Reparaturabteilung mit
zwei Schwimmdocks und einem Schwimmkran von 80 Tonnen Leistung.
Die Werft baute Frachter, Eisbrecher, Schlepper, Bagger, Schuten, Fahren,
Passagierschiffe und ab 1935 auch Marinefahrzeuge. Die Beschiftigung lag
Mitte der 1930er-Jahre bei etwa 2500 Mitarbeitern mit einer umfangrei-
chen Konstruktionsabteilung, die aus ca. 250 Technikern bestand. Neben der
Schiffbauhalle, Schmiede, Schlosserei, Tischlerei, Zimmerei, Maschinenhalle
und GiefSerei wurde 1935 ein neues Verwaltungsgebaude errichtet, das 1936
bezogen wurde. Die Kaianlagen wurden erweitert und mit einem elektri-
schen Schienen-Portalkran ausgeriistet. Fiir den zunehmenden Einsatz der
Schweifstechnik im Schiffbau wurden die Einrichtungen verbessert. Auf
dem gegeniiberliegenden rechten Oderufer wurde mit Unterstiitzung der
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Abb. 35 Eisbrecher WAL (Bauwerft: Stettiner Oderwerke) im Neuen Hafen in Bremer-
haven, 2014. (Foto: Dirk J. Peters)

Kriegsmarine ab 1938 eine Reparaturabteilung aufgebaut, die tiberwiegend
der Marine diente. Die Beschiftigung stieg entsprechend den gut gefiillten
Auftragsbiichern auf etwa 3600 Angestellte und Arbeiter an.

Ab 1934 tbernahm Werftdirektor Fregien die Verantwortung fiir den
gesamten technischen Bereich. Unterstiitzung erhielt er von Direktor Bii-
sing, der den Maschinenbau leitete und von 1921 bis 1945 hier tdtig war.
Als kaufmannischer Leiter stand Direktor Hermann zur Verfiigung. Als
Betriebsleiter fungierte Oberingenieur Uhl, wihrend die verantwortlichen
Abteilungsleiter fiir den Schiffbau Oberingenieur Wilson, spiter Oberinge-
nieur Reiners und fiir den Maschinenbau Oberingenieur Kreckow, spiter
Oberingenieur Funke und Hildebrandt waren. Die Schweiflabteilung wurde
von Dipl.-Ing. L. Tetzlaff geleitet. Die Reparaturwerft wurde von Ingenieur
R. Gellert gefiihrt.

1935 wurde das Turbinendampfschiff TANNENBERG, der bis dahin grofite
Neubau der Stettiner Oderwerke, ein Kombischiff fiir Fracht und Passagie-
re fiir den Seedienst OstpreufSen, abgeliefert. Die Maschinenanlage stamm-
te von Schichau aus Elbing. Fiir die Stettiner Reederei Rud. Christ. Gribel
wurden 1935 der Frachter PoMMERN, 1936 der Frachter Saar und 1938 der
Frachter Runr fertiggestellt. Fiir die Bremer Reederei DDG Hansa wurde
1936 der Frachtdampfer Roranpseck abgeliefert. Neben zahlreichen Auf-
tragen fiir die verschiedenen Wasserbauamter entstand 1938 der Eisbrecher
WaL, der heute als aktives Museumsschiff in Bremerhaven im Neuen Ha-
fen seinen Liegeplatz gefunden hat. 1936 wurde der Tanker Sassnirz fiir die
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Kriegsmarine abgeliefert, dem 1937, 1938 und 1939 die Minensucher M 4,
M 5, M 6 und M 11 des Typs 35 folgten. Fiir die Luftwaffe wurde 1937 das
Flugsicherungsschiff Grerr gebaut. 1937 und 1938 wurden aufserdem vier
Kiihlschiffe zu U-Boot-Tendern umgebaut.

Der grofdte Neubau fiir den Seedienst OstpreufSen, das 138 m lange und
6200 BRT grofie Motorschiff MARIENBURG, lief zwar noch 1939 vom Stapel,
wurde aber wegen des Krieges nicht mehr zu Ende gebaut. Die Fahr- und
Frachtschiffe PreusseN, HaNsEsTADT DaNzic und TANNENBERG wurden zu
Hilfsminenfahrzeugen umgeriistet. Die Stettiner Oderwerke konzentrierten
sich im Krieg auf den Bau und die Reparatur von Minensuchbooten. Fiir die
Kriegsmarine wurden zwei U-Boote des Typs VII C 1943/44 abgeliefert. Als
Handelsschiff baute das Stettiner Unternehmen im Zuge des Hansa-A-Bau-
programms den Frachter MicHAEL FERDINAND, der 1944 fiir die Rostocker
Reederei Hugo Ferdinand abgeliefert wurde. Bei den Luftangriffen 1943/44
auf Stettin wurden auch die Werftanlagen beschddigt. 1942 waren in der
Firma 3875 Mitarbeiter beschiftigt, davon 530 auslandische Zwangsarbeiter.
Vor dem Einmarsch der Roten Armee nach Stettin am 7. Médrz 1945 wur-
den noch einige Schwimmdocks, Konstruktionszeichnungen und Werkzeug-
maschinen in den Westen transportiert. Auch viele Werftangehorige waren
vorher gefliichtet. Die Stettiner Oderwerke errichteten nach dem Krieg 1947
in Koln-Deutz am Rhein wieder einen Werftbetrieb, der bis 1960 existierte.
1962 wurde die einstige renommierte Stettiner Firma aus dem Kolner Han-
delsregister endgiiltig geloscht. Im polnischen Stettin entstanden auf dem
einstigen Areal der Oderwerke und des Vulcan neue Werften.171

3.10.2. Stettiner Vulcan-Werft, Greifenwerft, Gollnow-Werft, Baltik-Werft und
Maureb

1938 wurde die 1928 stillgelegte und anschlieffend demontierte Vulcan-
Werft in Stettin-Bredow wieder in Betrieb genommen. Ab 1940 sollten hier
U-Boote des Typs VII C fiir die Kriegsmarine gebaut werden. Allerdings
wurde nur das Boot U 901 fertiggestellt. Der Stapellauf fand 1943 statt. Die
Ablieferung erfolgte 1944. 1941 entstand hier ein Schwimmdock, das 1956
aus dem Besitz des Bundes von der Bremerhavener Sieghold-Werft erwor-
ben wurde. Im Handelsschiffbau wurde 1944 der Dampfer NjonG im Zuge
des Hansa-A-Bauprogramms fiir die Deutschen Afrika-Linien gebaut. Der
Dampfer PETER RickMmErs fiir die Rickmers-Reederei erlebte nur den Sta-
pellauf, der 1944 stattfand. 1942 beschaftigte das Unternehmen 1328 Mitar-
beiter, davon 395 ausldndische Zwangsarbeiter. Mit der Besetzung Stettins
durch sowjetische Truppen am 7. Mirz 1945 endete die kurze Periode der
einstmals beriihmtesten deutschen Schiffswerft. Auf dem ehemaligen Ge-
lande errichtete spéter der polnische Staat einen neuen Schiffbaubetrieb.172

In Stettin gab es weitere Schiffbaubetriebe. Die 1934 entstandene Greifen-
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werft baute bis 1939 einige Kiistenmotorschiffe. Im Krieg war sie {iberwie-
gend fiir die Luftwaffe und fiir die Kriegsmarine mit der Herstellung von
Kiistentankern ausgelastet. 1942 betrug die Beschaftigung 368 Mitarbeiter,
davon 75 Zwangsarbeiter. Die Stettiner Stahlbaufirma Gollnow errichtete
im Krieg einen Schiffbaubetrieb, der fiir die Kriegsmarine Fahrprahme und
Hebepontons fertigte. 1944 erlitt die Werft durch Luftangriffe schwere Scha-
den. 1942 waren bei der Baltik-Werft in Stettin 218 Arbeiter titig, worunter
sich 71 auslandische Zwangsarbeiter befanden. In Swinemiinde, einem wich-
tigen Flottenstiitzpunkt der Kriegsmarine, beschiftigte der Marinewaffen-
und Ausriistungsbetrieb (Maureb) 1942 in seiner Werft 441 Mitarbeiter, da-
von 82 ausldndische Zwangsarbeiter.173

3.11. Elbing, Danzig, Konigsberg und Memel
3.11.1. International Shipbuilding — Danziger Werft

Die schwierige politische Lage in Danzig, Elbing und Konigsberg nach dem
Ersten Weltkrieg mit der Abtrennung des Freistaates Danzig vom Deutschen
Reich durch den »Korridor« und durch die Bestimmungen des Versailler
Vertrages bereiteten den Seeschiffswerften in West- und OstpreufSen in den
1920er- und 1930er-Jahren erhebliche Probleme. Aus der Kaiserlichen Werft
Danzig entstand die Reichswerft Danzig, die ab 1921 als internationale Akti-
engesellschaft mit englischem, franzosischem, polnischem und Danziger Ka-
pital unter der Bezeichnung »The International Shipbuilding & Engineering
Company Limited, Danzig« gefiihrt wurde. Der Danziger Hochschulprofes-
sor Ludwig Noé leitete das Schiffbau- und Reparaturunternehmen von 1919
bis 1939. Seine Aufgabe bestand darin, den Betrieb auf den Handelsschiff-
bau und auf die zivile Stahlbaufertigung (u.a. Lokomotiv- und Waggonbau,
Kessel- und Kiihlanlagen, Dampfmaschinen, Diesel- und Elektromotoren
sowie Apparate-, Behilter-, Kran- und Briickenbau) umzustellen. Die Werft
besaf$ sechs Schwimmdocks und zwei Schwimmkrane und war ein wichti-
ger Standort fiir Reparaturen und Dockungen. Die Werkstétten mit einer
SchweifSeinrichtung wurden modernisiert. Eine neue Schiffbauhalle, eine
vergroferte Helling mit Kranen fiir Schiffe bis zu 150 m Lange und bis zu
einer Kapazitit von 15 000 BRT sowie eine Horizontal-Slipanlage trugen zu
einer Verbesserung der Auftragslage bei. Von 1935 bis 1939 stellte die Firma
einen Saugbagger, mehrere Schleppdampfer, Tankmotorschiffe, Motorlogger,
Fischereifahrzeuge und Kiihlschiffe her. Die Beschiftigung lag 1935 bei etwa
1300 Mitarbeitern, die bis 1939 auf ca. 5000 Personen anstieg.174

Mit der Eingliederung Danzigs in das Deutsche Reich am 1. September
1939 wurde die Werft in das Eigentum der Freien Stadt Danzig tiberfiihrt.
Am 30. August 1940 wurde die Aktiengesellschaft Danziger Werft AG ge-
bildet. Zum Direktor des Unternehmens wurde Dipl.-Ing. Gilinther Woer-
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mann bestimmt, der bereits seit dem 24. August 1939 das Unternehmen
kommissarisch unter dem Namen Danziger Werft geleitet hatte. Vorher
war er bei der Danziger Waggonfabrik tatig gewesen. Als Schiffbaudirek-
tor wurde Dipl.-Ing. Max Tradt eingestellt, der vorher bei Howaldt in Kiel
als Vorstandsmitglied angestellt gewesen war. Als kaufmannischer Direktor
fungierte der Danziger Ratsherr Ernst-Georg Lotsch. In den nachsten Jah-
ren wurde das Unternehmen zu einem nationalsozialistischen Vorzeigewerk
ausgebaut. 1943 wurde die Danziger Werft als »Kriegsmusterbetrieb« ausge-
zeichnet. Das Werk erhielt die silberne Fahne »Fiir besondere Leistungen in
der Riistungsindustrie«. Wichtig war die Verwirklichung der nationalsozia-
listischen Weltanschauung mit einer Betriebsordnung im nationalsozialisti-
schen Geist, die das gesamte Betriebsleben sowie die Freizeitgestaltung der
Gefolgschaftsmitglieder miteinbezog.

Wie viele Schiffbaubetriebe wurde die Danziger Werft im Krieg mit der
Ristungsproduktion im Rahmen des U-Boot-Bauprogramms beauftragt.
Von 1941 bis 1944 wurden vom Typ VII C und C/41 insgesamt 42 Boote
ausgeliefert. Fiir den Typ XXI wurden 1944 28 Sektionen I, IT und III sowie
29 Sektionen VIII hergestellt, die bei der Danziger Schichauwerft montiert
wurden. Die Beschiftigung lag 1942 bei 6089 Arbeitern und Angestellten,
davon 1344 auslidndische Zwangsarbeiter. Als die sowjetischen Truppen
im Februar/Mirz 1945 das Weichselgebiet mit Danzig besetzten, wurde
das Firmenareal geraumt. Viele Mitarbeiter fliichteten auf Schiffen tiber
die Ostsee Richtung Westen. Schon vorher war auf der Deutschen Werft
in Hamburg-Finkenwerder eine Zweigniederlassung der Danziger Werft
eingerichtet worden. Neben der Danziger Werft entstand 1941/42 auf dem
Holm ein neuer Ausriistungs- und Reparaturbetrieb mit Werkstitten, Kran-
anlagen und einem Schwimmdock speziell fiir U-Boote. Die Belegschaft be-
trug 3700 Mitarbeiter.17>

3.11.2. Schichau in Elbing, Kbnigsberg und Danzig

Mit der Neuaufstellung der Schichau-Werke in Elbing, Kénigsberg und
Danzig in den 1930er-Jahren durch den Geschiftsfiithrer Diplomingenieur
Hermann Noé erfolgte der langsame wirtschaftliche Aufstieg in Verbindung
mit einer grundlegenden Modernisierung der Werft- und Maschinenbau-
anlagen. Hermann Noé war iibrigens der jiingere Bruder von Ludwig Noé,
dem Leiter der Danziger Werft, der auch als Professor an der Technischen
Hochschule in Danzig agierte. Der Sitz des Unternehmens war in Elbing.
Hier wurden der Schiffsmaschinenbau, der allgemeine Maschinenbau, der
Lokomotivbau und die tibrigen Metallgewerke konzentriert. Schiffe liefen
hier bis auf einige Transportprihme, Spiilschuten, Schlepper und einen Pon-
ton nicht mehr vom Stapel. Erst mit der Produktion von Torpedobooten fiir
die Kriegsmarine ab 1938 florierte der Schiffbau in Elbing. Wie bei anderen



218

Werften auch stellte die Kriegsmarine fiir die Modernisierung des Unter-
nehmens (neue Helgen und Hallen) erhebliche Mittel zur Verfiigung. Mit
der Herstellung von Torpedobooten hatte die Schichauer Werft vor dem Ers-
ten Weltkrieg internationale Anerkennung erlangt.

In Konigsberg-Contienen am linken Pregelufer wurde die ehemalige Uni-
on-GiefSerei zur Reparaturwerft ausgebaut und fiir den Schiffsneubau fit
gemacht. Dienstfahrzeuge wie Motorschlepper, Schuten, Zoll- und Fahrgast-
boote bildeten die wichtigsten Schiffstypen. 1936 entstand in Konigsberg
das Frachtmotorschiff Jason fiir die Bremer Dampfschiffahrtsgesellschaft
Neptun.

In Danzig liefen von 1935 bis 1939 zwei grofSe Saughopperbagger, Frach-
ter, Motorschiffe, Tanker und Schlepper fiir deutsche Reedereien und aus-
landische Auftraggeber vom Stapel. Die Verbund-Dampfmaschinen mit
nachgeschalteten Abdampfturbinen, nach dem System Bauer-Wach oder mit
Wagner-Hochdruckturbinen, und die Schichau-Sulzer-Schiffsdieselmotoren
lieferte das Elbinger Werk, das sich auf dem Gebiet des allgemeinen Maschi-
nen- und Stahlbaus wieder einen Namen machen konnte.

Hermann Noé fungierte ab 1936 als Generaldirektor der Schichau-Wer-
ke. Kaufménnischer Direktor war Diplomkaufmann Julius H. Wimmer. Den
Posten als Geschiftsfithrer in Danzig bekleidete Johannes Hollburg. Das K6-
nigsberger Unternehmen leitete von 1936 bis zur Flucht im Marz 1945 Di-
plomingenieur Woldemar Rodin, der nach dem Krieg von 1953 an zeitweilig
bei den Emder Nordseewerken als Vorstandsmitglied titig war.

Die Schichau-Werft in Danzig beschaftigte 1935 etwa 1800 Mitarbeiter,
deren Zahl bis 1937 auf 2700 Arbeiter und Angestellte anstieg. 1939 betrug
die Belegschaftsstirke 3700 Personen. Fiir Elbing und Konigsberg liegen fiir
diesen Zeitraum keine prézisen Angaben vor.17¢ Mit Kriegsbeginn und dem
Uberfall auf Polen durch die Wehrmacht am 1. September 1939 wurde die
Freie Stadt Danzig wieder in das deutsche Reichsgebiet eingegliedert.

Die Schichau-Werft in Danzig bildete einen Schwerpunkt in der Riis-
tungsproduktion mit dem Bau von U-Booten fiir die Kriegsmarine, die bei
der Modernisierung der Werfteinrichtungen tatkriftig Unterstiitzung leis-
tete. Die F. Schichau GmbH wurde 1941 in die F. Schichau AG mit Sitz in
Elbing umgewandelt. Das Konigsberger Unternehmen hief3 jetzt F. Schichau
GmbH Koénigsberg. In Danzig wurden 64 U-Boote des Typs VII C und C/41
hergestellt. Fiir die Montage des neuen U-Bootes XXI bei Schichau wurden
die Sektionen IV und V geliefert.

Insgesamt entstanden 30 Exemplare dieses Typs. AufSerdem wurde 1944
der Einheitsfrachter NicorarrLeeT fiir die Hamburg-Amerika Linie aus dem
Hansa-Bauprogramm fertiggestellt. 1942 beschiftigte das Danziger Werk
4750 Mitarbeiter, davon 779 auslandische Zwangsarbeiter. Mit Fortdauer des
Krieges stieg die Beschiftigtenzahl stark an. 1944 waren in Danzig 7763 Ar-
beiter und Angestellte titig, davon 2870 ausliandische Zwangsarbeiter, die
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Abb. 36 Produktionshalle und Ausriistungshafen der ehemaligen Schichau-Werft in
Elbing, 2011. (Foto: Dirk J. Peters)

u.a. aus den von Deutschland besetzten osteuropaischen Landern, aber auch
aus Frankreich stammten und in Lagern untergebracht waren. Es gab relativ
wenig Bombenschiaden durch Luftangriffe.

In Elbing wurden Dieselmotoren sowie Komponenten fiir U-Boote, Minen-
sucher und Torpedoboote gebaut. Interessanterweise wurde hier bereits 1942
das optische Anzeichnen-Verfahren fiir Stahlbauteile entwickelt. Dieses Ver-
fahren wurde seit den 1950er-Jahren als Fertigungsmethode im Stahlschiff-
bau angewendet. 1944 wurde die Produktion von Kleinst-U-Booten des Typs
»Seehund« aufgenommen. Insgesamt wurden 151 Exemplare bis Kriegsende
angefertigt. Weiter wurden Lokomotiven der Baureihe 52, Geschiitze und
eine grofle Anzahl von Kettenfahrzeugen hergestellt. Die Beschiftigung lag
1942 bei 5528 Mitarbeitern. Die Zahl der ausldndischen Zwangsarbeiter be-
trug in diesem Zeitraum 1130 Personen. Die Beschiftigung stieg in den letz-
ten Kriegsjahren stark an, um die steigenden Riistungsauftrige bewiltigen
zu konnen.

Die Schichau-Werft in Konigsberg war durch ihre Struktur als Dockbe-
trieb mit sechs Schwimmdocks auf die Reparatur und auf die Instandsetzung
von U-Booten ausgerichtet. Fiir die Luftwaffe wurden drei Flugsicherungs-
schiffe und zwei Katapultschiffe fiir die Versorgung von Flugbooten 1941/42
abgeliefert. Weiter entstanden hier 24 Minensuchboote des Typs 43/44. 1944
entwickelte der Konigsberger Betrieb fiir die Herstellung der Minensucher
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Abb. 37 Werftareal der einstigen Schichau-Werft und der Danziger Werft in Danzig,
2011. (Foto: Dirk J. Peters)

eine Art FlieBbandverfahren, bei dem vorgefertigte Sektionen fiir den Zu-
sammenbau der Boote auf den Helgen verwendet wurden. Die Beschiftgung
lag fiir 1942 bei 7449 Arbeitern und Angestellten, davon 2074 auslandische
Zwangsarbeiter. Bis zum Kriegsende stieg die Anzahl der hier tdtigen Perso-
nen ebenfalls stark an.

Mit der Besetzung von Elbing, Danzig und Koénigsberg durch sowjetische
Truppen im Februar/Mirz 1945 fliichteten viele Mitarbeiter auf Schiffen
tiber die Ostsee nach Westen. Die Konstruktionszeichnungen fiir die U-Boo-
te wurden im Januar 1945 verbrannt. In Bremerhaven entstand ab 1945 am
Neuen Hafen eine neue Schichauwerft mit dem einstigen Generaldirektor
Hermann Noé, die sich auf den Bau von Schleppern spezialisiert hatte. Bre-
merhaven war schon 1944 als Reparaturstandort fiir Schichau vorgesehen
worden. Neben dem Schiffbau wurden auch Brennschneidemaschinen her-
gestellt. 1972 kam es mit der Schiffbaugesellschaft Unterweser zu einer Fu-
sion als Schichau Unterweser AG (SUAG). 1985 wurde die SUAG in den
Bremer Vulkan-Konzern eingegliedert. 1988 wurde die SUAG mit der See-
beckwerft zur Schichau Seebeckwerft AG verschmolzen, die bis 2009 als
SSW Fihr- und Spezialschiffbau GmbH Bestand hatte. Damit verschwand
der Traditionsname Schichau endgiiltig aus der deutschen Werftenszene. In
Hamburg hatten sich ehemalige Mitarbeiter des Konigsberger Werkes von
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Schichau als F. Schichau Hamburg GmbH selbstindig gemacht. Diese Firma,
die im Stahl- und Maschinenbau agierte und Lukendeckel herstellte, wurde
allerdings bereits 1965 aus dem Handelsregister geloscht.

In den einstigen Fabrikhallen in Elbing am Elbingfluss werden heute Tur-
binen gefertigt. Aus der ehemaligen Danziger Werft und der Schichau-Werft
in Danzig entstand die spitere Lenin-Werft, die fiir die jiingere Geschichte
der Volksrepublik Polen mit den Arbeiterunruhen seit 1970 und 1980 eine
zentrale Bedeutung hat. In Konigsberg wurde die Werft von Schichau fiir die
sowjetische Marine als Bau- und Reparaturbetrieb sowie als Flottenstiitz-
punkt ausgebaut.177

3.11.3. Paul Lindenau in Memel

Die 1919 als »Schiffswerft Memel — Lindenau & Cie., Eisen-und Holzschiff-
bau, Maschinenfabrik« von Paul Lindenau in Memel gegriindete Werft
fithrte seit 1927 den Betrieb unter alleiniger Regie als »Paul Lindenau, In-
genieur und Schiffbauer, Memel« fort. Der Unternehmensinhaber hatte
vor dem Ersten Weltkrieg am Technikum in Bremen sowie an der 1904 ge-
griindeten Danziger Technischen Hochschule Schiffbau und Maschinenbau
studiert. Er hatte dann nach Erfahrungen in Grofsbritanien, bei Howaldt in
Kiel und beim Hamburger Vulcan bei Schichau in Elbing als Konstrukteur
im Handelsschiffbau und im U-Boot-Bau gearbeitet. Neben dem traditio-
nellen Holz- und dem modernen Stahlschiffbau bot die Werft eine Vielzahl
von Dienstleistungen im Maschinenbau und in der Giefereitechnik an, die
auch schiffbaufremde Titigkeiten einbezogen. 1937/38 erhielt die Werft
eine grofsere Helgenanlage mit einer Kranbahn und einem Bock-Kran mit
einer Leistungsfihigkeit von 60 Tonnen. Ein Schwimmdock wurde von der
ehemaligen Klawitter-Werft aus Danzig angeschafft. 1939 entstanden eine
moderne Fabrikationshalle fiir den Maschinenbau sowie ein Gebaude fiir
den Stahl- und Grauguf3. 1935 wurden zwei Schlepper fiir sowjetische Auf-
traggeber abgeliefert. Auflerdem stellte die Lindenau-Werft 1936 das Passa-
giermotorschiff Abmirar fiir die Hansa Tank-Reederei GmbH in Hamburg
her. Als grofster Neubau lief 1938 das moderne, mit einem turboelektrischen
Antrieb fiir zwei Voith-Schneider-Propeller ausgestattete Seebédderschiff
Hercoran fir die Hamburg-Amerika Linie vom Stapel, das 1939 in Dienst
gestellt wurde. Mehrere Fracht- und Passagierschiffe kamen kriegsbedingt
nicht mehr zur Ablieferung. Die Beschiftigung erreichte 1939 eine Stirke
von 600 Personen. Das Memelland war am 22. Mérz 1939 auf Druck der
nationalsozialistischen Reichsregierung wieder von Litauen in das deutsche
Reichsgebiet eingegliedert worden.178

Im Krieg bildete neben der Reparatur und Instandsetzungsarbeiten fiir die
Schiffe der Kriegsmarine die Herstellung von Minensuchern (Typ M 35 und
M 40) einen Schwerpunkt bei Lindenau. Dafiir wurden die beiden Helgen mit
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einem markanten Krangeriist ausgeriistet. 1942 erhielt die Werft ein zweites
Schwimmdock. In diesem Jahr lag die Beschiftigung bei 801 Arbeitern und
Angestellten, wovon 353 auslidndische Zwangsarbeiter waren. 1942 trat auch
Diplomingenieur Harald Lindenau, der Sohn von Paul Lindenau, in die Firma
ein. Er hatte nach seinem Abschluss an der Technischen Hochschule in Berlin
von 1939 bis 1942 in Kiel bei den DWK gearbeitet. Das schnelle Vorriicken
der Roten Armee erzwang am 10. Oktober 1944 die Rdumung der Werft so-
wie der Stadt Memel. Der Werft- und Reparaturbetrieb wurde nach Pillau
verlegt, von wo aus die Mitarbeiter am 15. April 1945 auf Schiffen die Flucht
tiber die Ostsee nach Westen antraten. Ein Dock konnte ebenfalls nach Lii-
beck tiberfithrt werden. Auf dem Areal von Lindenau im ehemaligen Memel
(heute Klaipeda in Litauen) wird seit 1952 wieder Schiffbau betrieben.

Der Lindenau-Werft gelang es, ab 1947 in Kiel-Friedrichsort mit einstigen
Mitarbeitern aus Memel wieder einen Schiffsneubau- und Reparaturbetrieb
zu etablieren. 2008 musste das renommierte mittelstdndische Schiffbauun-
ternehmen Insolvenz anmelden. Seit 2012 zdhlt die Friedrichsorter Firma zu
der internationalen Werftgruppe GNYH, zu der auch Nobiskrug in Rends-
burg und die einstige Handelsschiffbausparte und Reparaturabteilung von
der HDW Gaarden GmbH in Kiel gehoren. Ende 2018 wurde der Betrieb bei
Lindenau eingestellt.17?

4. Fazit

Ab 1935 kam es nach einer langen Durststrecke zu einer wirtschaftlichen
Konsolidierung im deutschen Seeschiffbau. Die Auftrige deutscher und in-
ternationaler Reedereien stiegen an. Auch begann sich die Weltwirtschaft zu
erholen, wovon die Werften und die Schifffahrt profitierten. Die Aufriistung
durch die Kriegsmarine sowie die Forderung der Hochseefischerei und der
Walfangindustrie durch die nationalsozialistischen Vierjahresplane bewirk-
ten einen weiteren Aufschwung.

Auch wenn jetzt wieder viele Werftarbeiter und Techniker Arbeit hatten, die
in der Weimarer Zeit erlangten sozialen Rechte und Besitzstinde wurden ge-
strichen. Die Lohne und Gehilter sowie die wirtschaftliche Lage der im Schiff-
bau Beschiftigten hatten sich nicht entscheidend verbessert. Die nationalso-
zialistische Ideologie spielte in den Betrieben und in der Freizeit eine immer
grofiere Rolle und engte den individuellen Spielraum der Werftarbeiter und
ihrer Familien ein. Zwangsvereinigungen und die Gleichschaltung der Vereine
und Verbinde trugen zu der von oben verordneten Freizeitkultur bei.

Der Ubergang von der Friedenswirtschaft zur Riistungsindustrie setzte
seit 1935 vehement ein. Die ehrgeizigen Riistungsziele waren nur mit der
Auspliinderung des Staatshaushaltes und mit einer gigantischen Verschul-
dung zu finanzieren. Gerade die U-Boot-Produktion war nur mit ungeheu-
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rem Aufwand an Menschen und Materialen und mit Fortdauer des Krieges
mit immer mehr auslandischen Zwangsarbeitern zu erreichen. Auch Frauen
mussten die eingezogenen Fachkrifte ersetzen. Die alliierten Luftangriffe
erschwerten zwar die Arbeit in den Schiffbaubetrieben, dennoch wurde bis
in die letzten Kriegstage produziert.

Die Werftstandorte im Osten mussten mit dem Vorriicken der Roten Ar-
mee ab Herbst 1944 aufgegeben werden. Die Werftbesitzer, Ingenieure und
Techniker sowie die Mitarbeiter fliichteten auf Booten, die mit Konstrukti-
onszeichnungen, Werkzeugen und Ausriistungsgegenstinden beladen wa-
ren, iiber die Ostsee nach Westen. Sie bauten dort neue Betriebe auf und
nahmen auch das Knowhow mit und trugen so zum Wohlstand im westli-
chen Deutschland bei. Die Gebriider Kroger aus Warnemiinde gingen nach
Schacht-Audorf am Nord-Ostsee-Kanal und nach Husum. Angehorige der
Stettiner Oderwerke bauten in Koln-Deutz eine Werft auf. Mitarbeiter von
Schichau aus Elbing und Danzig mit dem ehemaligen Generaldirektor Her-
mann Noé siedelten sich in Bemerhaven an. Angehorige von Schichau in
Konigsberg gingen nach Hamburg. Lindenau aus Memel baute in Kiel-Fried-
richsort eine neue Firma auf.

Aber auch die einstigen Schiffbaustandorte im Osten (Warnemiinde,
Rostock, Stralsund, Stettin, Danzig, Konigsberg und Memel) sind durch
neue Werftbetriebe wieder mit Leben gefiillt worden, die zum Teil noch heu-
te Bestand haben. Nur waren die Rahmenbedingungen in den sozialistischen
Landern nach 1945 sehr viel schwieriger als im Westen.

Viele Schiffbauinhaber sowie Ingenieure und Manager, die in der NS-Zeit
und im Krieg auf den Werften in leitenden Positionen beschiftigt waren, ha-
ben auch nach dem Krieg ihre Karriere in Westdeutschland nahtlos fortset-
zen konnen. Als Beispiele sind Adolf Westphal (Howaldt in Kiel), Hermann
Bunte (Flender), Ludwig Rasper (LMG), Karl Mohr (Krupp), Rudolf Ver-
hovsek (Nobiskrug), William Scholz (Deutsche Werft), Rudolf und Walter
Blohm (Blohm + Voss), Heinrich Rohrs (Howaldt in Hamburg), Heinrich
von Dietlein (Stiilcken), Robert Kabelac (Bremer Vulkan) und Franz Pabelick
(Nordseewerke) zu nennen.

Der abschlieBende Uberblick der west- und ostdeutschen Werften nach
1945 bis in die jetzige Zeit hinein, der Teil der einzelnen Werftbeschreibun-
gen von 1935 bis 1945 ist, verweist auf die Bedeutung des Seeschiffbaus fiir
die jeweilige Region. Heute spielt die deutsche und europdische Werftin-
dustrie im Weltschiffbaumarkt nur noch im Spezialschiffbau, im Bau von
Kreuzfahrtschiffen, von Luxusyachten und im Marineschiffbau eine Rolle.
Schiffbau findet in geschlossenen Hallen und in Baudocks mit den moderns-
ten Methoden und mithilfe der Computertechnologie statt. Nur wenige tra-
ditionsreiche Werften konnten sich im internationalen Schiffbaugeschift
halten. Die ortspriagenden Helgengeriiste mit den Kranen, die Nietgerausche
und die Stapelldufe gehoren der Vergangenheit an.180
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Archive:

NLAA: Niedersichsisches Landesarchiv — Standort Aurich.
NSWEA: Archiv der Nordseewerke Emden.

TKA: Konzernarchiv ThyssenKrupp, Duisburg.
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German Shipyards in the Period between the World Wars (1918-
1939):

Part 3: Rearmament, Battleship Construction and Full Employ-
ment under National Socialism (1935-1939/1945)

Summary

After a prolonged lean period, the year 1935 marked the beginning of a process
of economic consolidation in German shipbuilding. The order books of Ger-
man and foreign shipping companies filled increasingly. The world economy
recuperated, a circumstance from which shipyards and shipping profited. The
armament of the Kriegsmarine (as the German navy was called between 1935
and 1945) and the promotion of deep-sea fishing and the whaling industry by
the Nazi four-year plan also contributed considerably to the new boom.

Even if many shipyard workers and technicians were now back in employ-
ment, however, the social rights and acquired rights attained in the Wei-
mar period were annulled. Neither the wages and salaries nor the economic
situations of persons employed in German shipbuilding had substantially
improved. Nazi ideology played an ever-greater role in the companies, but
also during people’s free time, and limited the individual scope of the ship-



248

yard workers and their families. Forced mergers and the enforced conformity
of clubs and associations to the ideology of the regime led to a recreational
culture dictated from above.

The transition from the peace economy to the armament industry got un-
derway with a vengeance in 1935. The plundering of the national budget and
tremendous national debt were the only means of financing the ambitious
armament goals. Particularly submarine production could be achieved only
with enormous expenditures in terms of manpower and material alike and,
as the war continued, with increasing numbers of foreign forced labourers.
Yet even if the Allied aerial attacks made shipbuilding operations more and
more difficult, production continued until the final days of the war.

Starting in the autumn of 1944, the shipyards in the East had to be
abandoned as the Red Army advanced. On boats carrying design drawings,
tools and equipment, the shipyard owners, engineers, technicians and work-
ers fled across the Baltic to the West, where they built new operations after
the war. They had brought a lot of know-how with them and were able to
contribute to the reconstruction and prosperity of Western Germany. The
Kroger brothers from Warnemiinde went to Schacht-Audorf on the Kiel
Canal, and to Husum. Former members of the Stettin-Oder Works estab-
lished a shipyard in the Deutz district of Cologne; shipbuilding staff from
Schichau in Elbing and Gdansk, accompanied by the former general director
Hermann Noé, settled in Bremerhaven. Schichau people from Konigsberg
went to Hamburg, and Lindenau from Memel set up shop in Kiel-Friedrichs-
ort. Yet new shipbuilding operations also took root in the onetime shipbuild-
ing locations in the East (Warnemiinde, Rostock, Stralsund, Stettin, Gdansk,
Konigsberg and Memel) and in some cases are still in operation today. After
1945, however, the framework conditions were far more complicated in the
Socialist countries than in the West.

Many shipbuilders as well as engineers and managers who had held high-ran-
king positions in the shipyards during the Nazi era and the war were able to
continue their careers seamlessly in Western Germany afterwards.

The article closes with an overview of the Western and Eastern German
shipyards from 1945 to the present, which is part of the individual shipyard
descriptions of the period 1935-45. This overview also provides information
about the significance of ocean-going vessel construction for each respective
region. The role played by the German and European shipyard industry in
the world shipbuilding market today is limited to specialist shipbuilding: the
construction of cruise ships, luxury yachts and navy vessels. Shipbuilding
takes place in closed halls and building docks using computer technology and
the most modern methods. Only very few richly traditional shipyards have
managed to survive in international shipbuilding. The slipway frames that
— with their cranes, riveting sounds and ship launches — once so dominated
their surroundings are now a thing of the past.





