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Wirtschaftliche Entwicklung und technologischer Wandel in
Bremen nach dem Zweiten Weltkrieg — eine Vorbemerkung

Hartmut Pophanken und Harald Wixforth

Bremen hat seit dem Mittelalter zu den wichtigen Stidten und
bedeutenden Handelsplitzen in Norddeutschland gehort. Im Ver-
gleich zu anderen Wirtschaftsregionen und -standorten durchlief
die Hansestadt eine Entwicklung, die ihren Einwohnern lange Zeit
ein vergleichsweise hohes Maf} an Wohlstand garantierte. Die spe-
zifische Wirtschaftsstruktur Bremens rief jedoch in den letzten
vier Jahrzehnten Probleme hervor, die vor dem Hintergrund eines
beschleunigten wirtschaftlichen Strukturwandels in Europa und
einer zunehmenden Globalisierung vielfach die Frage nach einem
Bedeutungsverlust des Wirtschaftsstandorts aufwarf. In diesem
Zusammenhang wird immer wieder dariiber diskutiert, ob die Bre-
mer Wirtschaft ein ausreichendes Mafl an Anpassungsbereitschaft
an neue Herausforderungen auf den Mirkten aufweist.! Eine Ana-
lyse der Wirtschaftsentwicklung in den letzten Jahrzehnten kann
helfen, die Frage nach den Ursachen, vor allem aber nach den posi-
tiven und negativen Effekten des Strukturwandels in der Bremer
Wirtschaft zu klaren.

Die Pragekraft tradierter Strukturen

Nach dem Ende der bis zum Jahr 1813 dauernden »Franzosen-
zeit«, das heiflt die Zeit der Besatzung Bremens durch franzosische
Truppen, hatte die Industrialisierung mit ihren Folgen die Han-
sestadt noch nicht erreicht. Auch in der Bremer Wirtschaft domi-
nierten weiterhin handwerkliche oder kleingewerbliche Betriebe.
Mehr noch: In den 1820er Jahren konnte das ziinftig organi-
sierte Handwerk seine Traditionen und seine Stellung gegentiber



anderen Produktions- und Betriebsformen verteidigen. Aber nicht
nur die Wirtschaftsstruktur Bremens im Inneren, sondern auch die
Auflenwirtschaft wurde im »Vormirz« bis 1848 von restaurativen
Entwicklungen geprigt. Zukunftsweisende Initiativen verliefen
oft im Sande. Exemplarisch lisst sich dies an der Debatte tiber die
Zollpolitik ablesen, die auch in Bremen in den 1830er und 1840Qer
Jahren intensiv gefithrt wurde. Verschiedenen Initiativen, in Nord-
deutschland ein einheitliches Zollterritorium zu errichten, waren
zwar hiufig Gegenstand von Debatten unter den Bremer Kaufleu-
ten, doch fithrten sie zu keinem konkreten Ergebnis.? Die in der
Bremer Wirtschaft fithrenden Kaufleute setzten schnell wieder auf
Bewihrtes und verhinderten eine notwendige Offnung der Bre-
mer Wirtschaft in ihr Umland. Die kaufmannsfreundliche Politik
im Bremer Senat unter Biirgermeister Johann Smidt sorgte dafiir,
dass die Industrie sowie Industrielle in Bremen sowohl vor der
Revolution von 1848 als auch in der Zeit danach weder in der Wirt-
schaft noch in der Politik eine groflere Rolle spielten. Trotz einiger
Reformen nach der auch in Bremen gescheiterten Revolution von
1848 litten die wenigen Industrieunternehmen darunter, dass die
Stadt nicht dem sich kontinuierlich erweiternden Gebiet des Deut-
schen Zollvereins beitrat.’

In der Mitte der 1850er Jahre war Bremen praktisch vom Gebiet
des Zollvereins umschlossen, ohne selbst Mitglied dieser fiir den
Ausbau des Binnenhandels so wichtigen Ubereinkunft der deut-
schen Staaten zu sein. Potenzielle Firmengriinder errichteten ihre
Produktionsanlagen daher im Bremer Umland, um von dort aus
ihre Erzeugnisse ohne Binnenzélle in die verschiedensten Regionen
Deutschlands zu transportieren. In Bremen beurteilten viele Kauf-
leute den Zollverein jedoch nach wie vor skeptisch. Thre Interes-
sen zielten auf den Aufien- und Uberseehandel. Sie sahen sich in
ithrer Einschitzung bestitigt, als ein zunehmender Warenverkehr
mit Ubersee, vor allem die steigende Zahl der Auswanderer, die von
Bremerhaven auf bremischen Schiffen ihre Passage in die »Neue
Welt« und in ein vermeintlich besseres Leben antraten, dafiir sorg-
ten, dass Handel und Schifffahrt in Bremen in den 1850er und
1860er Jahren einen deutlichen Aufschwung nahmen und sich die
Griindung von neuen groflen Reedereien und Schifffahrtsgesell-
schaften wie dem Norddeutschen Lloyd als erfolgreich erwiesen.*



Die Grindung solcher Gesellschaften vermittelte zwar den Impuls
zur Errichtung von Werften und Maschinenbaubetrieben an der
Unterweser, jedoch gab sie in den 1850er und 1860er Jahren noch
nicht den Anstof} fiir den »Durchbruch des Maschinenzeitalters«
und einen forcierten wirtschaftlichen Strukturwandel in der Stadt.’

Die »verspdtete Industrialisierung«

Trotz intensiver Debatten tber die richtige Zollpolitik, trotz der
nicht zu bestreitenden wirtschaftlichen Strukturprobleme in Bre-
men, die vor allem auf der weiterhin nur langsamen Ansiedlung
von Industriebetrieben beruhten, lasst sich nicht tibersehen, dass
Bremen und seine Wirtschaft wihrend des Kaiserreiches vom
wachsenden Welthandel und von der zunehmenden Weltmarkt-
verflechtung profitierten. Bis zum Beginn der 1890er Jahre wurde
die Wirtschaftsstruktur Bremens eindeutig vom Handel und von
der Schifffahrt geprigt. Parallel zu den weltweiten Handelskon-
junkturen und der wachsenden Bedeutung eines sich etablieren-
den Weltmarkts entwickelte sich auch die Bremer Wirtschaft. Die
gezielte Ansiedlung von groflen Industriebetrieben trat dagegen in
den Hintergrund. Nicht nur Gewerbetreibende sahen darin eine
Schwachstelle der Wirtschaftspolitik. Trotz des Durchbruchs der
Industrialisierung in weiten Teilen Deutschlands konnten sich die
Forderungen aus Industrie und Gewerbe gegentiber den Interes-
sen des Handels in Bremen bis dahin nur begrenzt durchsetzen.®
Vor diesem Hintergrund zeigte sich in verschiedenen Wirt-
schaftsbranchen folgende, fiir die Entwicklung der Bremer Wirt-
schaft in den ersten Jahrzehnten des Kaiserreichs symptomatische
Konstellation: Bremer Kapital sowie Bremer Kaufleute und Unter-
nehmer spielten bei Firmengriindungen oft die zentrale Rolle,
doch errichteten sie diese Firmen auflerhalb der Stadt. Dieses Sze-
nario lisst sich sowohl bei der Griindung von Linoleumfabriken in
Delmenhorst als auch bei der Inbetriebnahme von Fabrikanlagen
im hannoverschen, spiter preuflischen Hemelingen beobachten,
wo sich Firmen der Textilindustrie und des Maschinenbaus ansie-
delten. Bremen selbst war dagegen nicht nur von einem einheitli-
chen Zollgebiet umgeben, sondern auch immer mehr von einem
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»industriellen Giirtel«. Hier entstanden die neuen Arbeitsplitze,
wihrend die Bremer Wirtschaft selbst weiter von der Entwicklung
im Handel und damit auch von den Konjunkturen der Weltwirt-
schaft und des Weltmarkts abhing.”

Erst mit der Aufnahme Bremens in das reichseinheitliche Zoll-
gebiet dnderte sich die Lage. Der »Zollanschluss« im Jahre 1888
bildet sicherlich einen Markstein in der neueren Bremer Wirt-
schaftsgeschichte, verdnderte sich dadurch doch die Wirtschafts-
und Sozialstruktur der Stadt deutlich. Nun gab es fiir Industrie
und Gewerbe keinen Grund mehr, ins preuflische oder olden-
burgische Umland auszuweichen. Der Senat setzte nun auf eine
gezielte Politik der Industrieansiedlung. Die Korrektur der Weser,
die Errichtung des Freihafens und der Ausbau der tibrigen Hafen-
anlagen sollten den Anreiz dafiir bilden, dass Industrieunterneh-
men ihre Betriebsanlagen in Bremen errichteten.®

Wie sich bald zeigte, ging das Kalkil auf. Beglinstigt durch
die anziehende Konjunktur in den 1890er Jahren investierte eine
Reihe von Firmen in den Standort Bremen. Es kam zur Griindung
von zahlreichen neuen Unternehmen in verschiedenen Branchen,
sodass sich die Wirtschaftsstruktur gerade in dieser Zeit erheblich
ausdifferenzierte. Seit der Mitte der 1890er Jahre durchlief Bre-
men eine »verspatete Industrialisierung«. Dennoch ist zu fragen,
ob durch diese Entwicklung nicht wirtschaftliches Potenzial ver-
spielt und eine neue wirtschaftliche Dynamik lange Zeit aus der
Stadt herausgehalten wurde. Zudem gibt es durchaus gute Argu-
mente fir die These, dass das Zégern in der Bremer Politik andere
Wirtschaftsstandorte stirkte, an denen sich bereits weitaus frither
Unternehmen aus den »Zukunftsbranchen« wie dem Maschinen-
bau, der Elektroindustrie oder der chemischen Industrie ansiedel-
ten. Eine detaillierte und empirisch fundierte Studie kann zeigen,
ob die spezifischen Strukturbedingungen der Bremer Wirtschaft
wihrend des Kaiserreiches bereits den Nihrboden fiir Struktur-
probleme in den kommenden Jahrzehnten bereiteten, oder ob das
sich bietende wirtschaftliche Potenzial vollstindig genutzt wurde.’



Strukturwandel in Krisenzeiten

Auch die Bremer Wirtschaft wurde durch den Ersten Weltkrieg
und den Kriegsausgang hart getroffen. Ab 1921 bestimmten die
spezifischen Bedingungen des Wihrungsverfalls zunehmend die
Entwicklung der Bremer Wirtschaft. Auch in Bremen — wie fast
tiberall in Deutschland - setzte ein durch die Inflation induzierter
konjunktureller Aufschwung ein. Eine Reihe von Unternehmen
erkannte, dass sie sich giinstig refinanzieren konnten, da ithre Kre-
dite am Riickzahlungstag inflationsbedingt weniger wert waren als
am Tag der Kreditaufnahme. Viele Firmen kauften daher glinstig
Vor- und Halbprodukte ein und erweiterten ihre Produktionska-
pazititen. Immer mehr Unternehmen wollten aus dieser Konstel-
lation Kapital schlagen und investierten kriftig. Die Reedereien
gaben neue Schiffe auf den Bremer Werften in Auftrag, die Tex-
tilindustrie konnte aufgrund der Wahrungsverhaltnisse ihre Pro-
dukte glinstig im Ausland absetzen und daher steigende Gewinne
verbuchen, bis die Hyperinflation 1923 alle vorhergehenden
Anstrengungen der Konsolidierung zunichte machte.

Die wirtschaftliche Entwicklung Bremens zwischen Inflation
und Weltwirtschaftskrise bietet daher ein differenziertes Bild: Die
Wirtschaft konnte auch in Bremen durch Rationalisierungsmafi-
nahmen ihre Produktivitit erhdhen und damit einen Teil ihrer
internationalen Konkurrenzfihigkeit zurtickgewinnen. Besonders
deutlich wurde diese Entwicklung im Schiffbau, als sich auf Initia-
tive des Bremer Privatbankiers Johann Friedrich Schroder mehrere
grofle Werften zu einem »Werftenkonzern« zusammenschlossen,
der Deutschen Schiff- und Maschinenbau AG (Deschimag). Die
Ertragslage der Deschimag blieb jedoch angespannt, allen Rati-
onalisierungsanstrengungen zum Trotz. Zudem wurden durch
die Fusionen Arbeitskrifte freigesetzt, wodurch sich bestehende
Fehlentwicklungen auf dem Arbeitsmarkt nicht korrigieren lieffen
bzw. sogar noch verschirften. Schliefllich finanzierten viele Unter-
nehmen, auch die Deschimag, ihre Investitionen nur mit Krediten,
die zum groflen Teil angesichts des hohen Zinsniveaus in Deutsch-
land aus dem Ausland stammten. Es fehlte nicht an Stimmen, die
vor den Gefahren einer »geborgten Konjunktur« warnten.!
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Andererseits lisst sich nicht iibersehen, dass sich in Bremen ab
1924 ein neuer Industriesektor entwickelte, der dazu beitrug, dass
sich die Wirtschaftsstruktur der Stadt ausdifferenzierte: die Auto-
mobilindustrie. In Bremen produzierten die Hansa-Lloyd-Werke
erfolgreich verschiedene Typen von Lastwagen und Omnibusse.
1924 nahm Carl Borgward die Herstellung von kleinen Lastwa-
gen auf. Ein Jahr spiter trat W. Tecklenborg als Teilhaber in das
Unternehmen ein, das rasch florierte. Bis in die junge Bundesrepu-
blik hinein konnte es allen politischen und wirtschaftlichen Zasu-
ren trotzen und sicherte Bremens Stellung als wichtiger Automo-
bilstandort in Deutschland. Schliellich wurde auch ein weiterer
neuer Industriezweig in Bremen heimisch. Nach der Errichtung
eines Flughafens im Neuenlander Feld siedelte sich hier die Focke-
Wulf Flugzeugbau GmbH an, die bald mit der Produktion von
Kleinverkehrsflugzeugen, Schul- und Sportflugzeugen begann.
Die Firma entwickelte sich recht erfolgreich und konnte ihre Stel-
lung in der Luftfahrtindustrie ausbauen. Auch diese Branche bil-
dete einen positiven Faktor fiir den wirtschaftlichen Strukturwan-
del Bremens, bevor die 1929 einsetzende und 1931 kulminierende
weltweite Wirtschafts- und Finanzkrise jegliche weiteren Bemii-
hungen um neue Industrieansiedlungen zerstorte.!!

Die neuen Zielsetzungen in der Wirtschaftspolitik des NS-
Regimes verinderten die Bremer Wirtschaftstruktur erheblich.
Wihrend einige traditionelle Wirtschaftszweige durch die Vorga-
ben der Behorden aus Berlin in ihrer Entwicklung beeintrachtigt
wurden, profitierten andere erheblich von der NS-Wirtschafts-
und Ristungspolitik. Dazu gehorte vor allem die Luftfahrtindus-
trie. Die Focke-Wulf-Flugzeugbau GmbH erfreute sich schon
bald eines regen Auftragseinganges durch das Reichsluftfahrtmi-
nisterium. Nicht nur Focke-Wulf, sondern auch andere Betriebe
zementierten den Ruf Bremens als eine Stadt der Luftfahrt. Zum
Zwecke der Lizenzfertigung fir die Luftfahrtfirmen Junkers und
Dornier wurde 1933/1934 unter dem Dach der Deschimag die
Weser-Flugzeugbau-Gesellschaft gegriindet, die im Auftrag des
Reichsluftfahrtministeriums zunichst Flugzeugteile und Baugrup-
pen, ab 1936 dann auch ganze Flugzeuge produzierte, allesamt fiir
Zwecke der Luftriistung. Gerade bei der Luftfahrtindustrie ist es
offenkundig, dass die »neuen« Branchen in der Bremer Wirtschaft



von den Zielvorgaben der Riistungsplaner aus Berlin ihren Nutzen
ziehen konnten.!?

Aber nicht nur die Luftfahrtindustrie, sondern auch die Borg-
ward-Werke, der Bremer Vulkan, die Deschimag und die Atlas-
Werke profilierten sich in dieser Zeit als Produzenten und Zulie-
ferer fir die expandierende Ristungswirtschaft. Sie alle waren
Nutzniefler der wirtschaftspolitischen Zielvorgaben aus Berlin,
wihrend einige traditionsreiche Segmente der Bremer Wirtschaft,
vor allem der Aulenhandel, in ihren Entwicklungsmoglichkeiten
beeintrichtigt wurden. Diese Entwicklung war jedoch eindeutig
die Folge des »Riistungsbooms« in der durch staatliche Direkti-
ven gelenkten Wirtschaft des NS-Regimes. Sie war keineswegs der
Garant fir einen dauerhaften Strukturwandel. Vielmehr entstan-
den dadurch in der Bremer Wirtschaftsstruktur gravierende Fehl-
entwicklungen und Disproportionen, die sich beim Zusammen-
bruch des Regimes in der Stunde »Null« als Erblast fiir die gesamte
Bremer Wirtschaft erwiesen.'

Verpasste Chancen? Die Bremer Wirtschaft nach dem
Zweiten Weltkrieg

Nach der Einfithrung der DM, der Etablierung der Sozialen
Marktwirtschaft und der Griindung der Bundesrepublik Deutsch-
land kam es auch in der Bremer Wirtschaft in zahlreichen Bran-
chen zu einem regelrechten Boom. Vom immensen Nachholbe-
darf in der Produktionsgiiter- und der Konsumgiterindustrie
profitierten viele Unternehmen, die ihre Betriebsanlagen schnell
wieder aufbauten und erweiterten. Dadurch entstand geradezu
ein Investitionsboom, von den Zeitgenossen vielfach als »Wirt-
schaftswunderjahre« bezeichnet. Auch Bremen gewann in die-
ser Zeit als Wirtschaftsstandort an Attraktivitit, sodass sich eine
Reihe von neuen Firmen hier ansiedelte. Vor diesem Hintergrund
glaubten die Entscheidungstriger in Wirtschaft und Politik, der
Strukturwandel hin zu den zukunfts- und wachstumsorientier-
ten Wirtschaftszweigen konne gelingen."* Die Handelskammer
Bremen stimmte in diesen Chor ein, sah aber auch Gefahren. In
threm Jahresbericht fiir 1965 bemerkte sie deshalb: »Die bremische
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Industrie konnte wiederum eine Ausweitung der Produktion und
des Umsatzes erzielen. Produktionsindex und Beschiftigtenzahl
erreichten einen neuen Hochststand. In einigen Industriezweigen
wurde jedoch die Ertragslage durch die zunehmende Verknap-
pung der Arbeitskrifte und die damit verbundene Erhohung der
Lohne und Gehilter beeintrachtigt.«'

Trotz erster Anzeichen, die auf eine konjunkturelle Abkiih-
lung hindeuteten, hielt der Optimismus bis zum Beginn der 1970er
Jahre in weiten Teilen der Wirtschaft an. Der Ausbruch des Yom-
Kippur-Kriegs 1973, vor allem das in Reaktion auf die Unterstiit-
zung der westlichen Industrienationen fiir Israel durch die arabi-
schen erdolexportierenden Staaten verhingte Olembargo sowie
die rapide Verteuerung des »schwarzen Goldes« evozierten nicht
nur in der gesamten deutschen Wirtschaft eine deutliche Rezes-
sion, sondern offenbarten auch wirtschaftliche Strukturprobleme
in Bremen, die durch die gute Konjunktur wihrend des Wieder-
aufbaus und des »Wirtschaftswunders« verdeckt worden waren.'®
Daher kann es nicht iiberraschen, dass der Ausbruch der Rezession
auch den Beginn einer Debatte markierte, in deren Zentrum immer
wieder die Strukturprobleme der Bremer Wirtschaft standen. Bis
heute hilt diese Debatte an, im Laufe der Jahre hat sie sogar an
Intensitdt zugenommen. Dies geschah vor allem dann, wenn man
sich in Bremen mit den schmerzhaften Folgen konfrontiert sah, die
durch den Zusammenbruch grofler Unternehmen und den Verlust
von Arbeitsplitzen hervorgerufen wurden. Besonders gravierend
war dies beim Konkurs des Werftenverbundes um den Bremer
Vulkan oder der Pleite der so hoffnungsvoll gestarteten Reederei
Beluga Shipping."”

In dieser Debatte wurde auch immer wieder ein Sample von
Strukturproblemen benannt, das in erster Linie fir die unter-
durchschnittliche »Performance« der Bremer Wirtschaft im Ver-
gleich zum Bundesdurschnitt verantwortlich gemacht wurde. Auf
dieses Sample soll hier kurz eingegangen werden.

1. In der Debatte wurde immer wieder auf die besondere Erb-
last der Kriegs- und Nachkriegsjahre verwiesen. Infolge von Pro-
duktionsbeschrinkungen, Demontagen und des kostspieligen
Wiederaufbaus von Betriebsanlagen hatte die Bremer Werftindus-
trie gegentiber konkurrierenden Standorten in der Bundesrepublik



schnell an Bedeutung verloren. Neue Standorte in Deutschland
waren hinzugetreten. Ab den 1960er Jahren sorgte vor allem die
billigere Konkurrenz aus dem Ausland dafiir, dass die Bremer
Werften ihre Stellung auf den Mirkten nicht in dem Maf§ behaup-
ten konnten wie in den 1930er Jahren und wihrend des Zweiten
Weltkrieges. Auch wenn sich diese Einschitzung pauschal nicht
halten lisst, da einige Werften wie der Bremer Vulkan sowie einige
Schiffbaugesellschaften mit einer speziellen Produktionspalette
auf den Mirkten noch fiir lingere Zeit durchaus erfolgreich waren,
so ldsst sich kaum bestreiten, dass die Krise und der Niedergang
der Werftindustrie grofle Strukturprobleme in der Bremer Wirt-
schaft hervorriefen, waren davon doch auch zahlreiche Zulieferbe-
triebe betroffen.'®

2. Vor allem mit der Intensivierung des Welthandels in den
1960er und 1970er Jahren, hervorgerufen durch den ersten Schub
der Globalisierung nach dem Zweiten Weltkrieg, wurde offen-
kundig, dass die alte Konkurrenz zwischen Hamburg und Bremen
um die Vormachtstellung des wichtigsten Hafens an der Nord-
seekiiste sich deutlich verschirfte. Wihrend Hamburg dabei mit
einem gelungenen Mix aus Infrastrukturinvestitionen in die Hifen
und Neuansiedlung von Industriebetrieben eine Vormachtstellung
erlangte, fiel Bremen auf diesem Gebiet zurtick, da es sich kaum
gegen die Standortvorteile Hamburgs wie der tieferen Elbe, aber
auch gegen die wachsende Konkurrenz grofler Hifen wie Rotter-
dam oder Antwerpen zur Wehr setzen konnte. Hamburg betrieb
nicht nur eine gezielte Infrastrukturpolitik mit einem konsequen-
ten Ausbau der Hifen, sondern profitierte von sogenannten »spill-
over Effekten«, das heift, die Gewinne in der maritimen Wirtschaft
sorgten dafiir, dass sich dort die Finanzwirtschaft ausdifferenzierte
und neue Unternehmen gegriindet wurden. Zudem wurde Ham-
burg zur Medienstadt, Bremer aber nicht. Allerdings ist es Bremen
gerade in der letzten Zeit gelungen, durch den Ausbau von wissen-
schaftlichen Einrichtungen, vor allem auf dem Gebiet der Klima-
und der Meeresforschung sowie der Umwelttechnologien, diesen
Nachteil teilweise wettzumachen."

3. Ahnlich wie an einigen anderen Standorten mit einer star-
ken Fixierung der Wirtschaft auf einen »leading sector« nahmen
die Probleme in Bremen vor allem nach der Rezession infolge
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des »Olpreisschocks« erheblich zu. Mit der zunehmenden Krise
und der nachlassenden Wettbewerbstihigkeit von Unternechmen
aus der maritimen Wirtschaft sanken die Steuereinnahmen fiir die
offentliche Hand, gleichzeitig stiegen die Sozialkosten, etwa fir
Transferleistungen. Die 6ffentlichen Finanzen gerieten Schritt fiir
Schritt in eine »Schieflage«, sodass eine nachhaltige und gezielte
Forderung zur Forcierung des wirtschaftlichen Strukturwandels
zunehmend Probleme aufwarf. Umfangreiche offentliche Mittel
und Investitionen, etwa fiir den Ausbau Bremens als Dienstleis-
tungsstandort, standen bald nicht mehr in dem Umfang zur Verfi-
gung wie in anderen Stidten. Der Stadt fehlte daher ein Anreiz fiir
viele Unternehmen aus den neuen Hochtechnologiebranchen, ihre
Betriebsstitten in Bremen zu errichten. Die notwendige Diver-
sifikation der Bremer Wirtschaftsstruktur blieb daher lange Zeit
aus. Die Kritik wuchs, die Wirtschaft der Hansestadt sei durch
eine Art von »Monostruktur« gekennzeichnet. Ein weiterer Punkt
kam hinzu. Im Umland Bremens hatten sich viele Betriebe aus
verschiedenen Branchen angesiedelt, sodass hier der immer wie-
der geforderte zukunftstrichtige Branchenmix anzutreffen war.
Zudem zogen immer mehr Firmen von Bremen in das steuergiins-
tige Umland, um hier Betriebskosten zu sparen. Der Hansestadt
gingen dadurch weitere Steuereinnahmen verloren.?

4. Aufgrund der Strukturschwichen der Bremer Wirtschaft
war die Arbeitslosigkeit in der Stadt vergleichsweise hoch. Dies
belastete die o6ffentliche Hand finanziell, mussten sie doch stei-
gende Ausgaben fur Transferleistungen aufbringen. Grofle und
zukunftsorientierte Investitionen waren vor diesem Hintergrund
immer weniger moglich, wodurch Bremen als Wirtschaftsstand-
ort weiter an Boden verlor. Finanzielle Anreize fiir die Ansiedlung
neuer Unternehmen waren vor diesem Hintergrund nicht in dem
Ausmaf} moglich wie in anderen Kommunen. Zudem hatten die
neu gegriindeten Firmen, auch in den Zukunftsbranchen, immer
wieder mit finanziellen Problemen zu kimpfen, was ihre internati-
onale Wettbewerbsfahigkeit sicherlich nicht starkte.

5. Schlieflich wurde immer wieder das angeblich im gesamten
20. Jahrhundert schwierige Verhaltnis von Wirtschaft und Politik
in Bremen angefithrt, wenn Wachstumshemmnisse zu benennen
sind. Diese Klagen reichen bis in die Aktualitdt hinein, ohne dass



substanzielle Beweise daftir vorliegen. Vielmehr ldsst sich nach-
weisen, dass die Bremer Politik in vielen Fallen versuchte, Firmen
finanziell zu alimentieren und sie vor dem Konkurs zu retten. Dass
dies nicht immer gelang, ist den politisch Verantwortlichen nicht
vorzuwerfen. In einigen Fillen, etwa beim Bremer Vulkan, erwies
sich das Management als iiberfordert, in anderen Fillen hatten sich
die internationalen Wettbewerbsbedingungen derart veridndert,
dass sich die Konkurrenzfihigkeit der Betriebe nicht erhalten liefs,
etwa in der Textilindustrie oder im Maschinenbau. Diese Erfah-
rung musste man nicht nur in Bremen machen, sondern auch in
vielen anderen Wirtschaftsregionen der Bundesrepublik.?!

Diese Einschitzung zur wirtschaftlichen Entwicklung in Bre-
men und zu den daraus erwachsenen Problemen bedarf viel-
fach einer genauen empirischen Uberpriifung, bevor sich valide
Schlussfolgerungen ziehen lassen. Die in diesem Band veréffent-
lichten Beitrige behandeln einzelne Problemfelder, allerdings nur
ausschnitthaft und anhand von Fallbeispielen. Die Aufsitze sollen
zum einen neue Ergebnisse zu alten Debatten prisentieren, zum
anderen dazu anregen, sich intensiv mit der Bremer Wirtschafts-
geschichte seit dem Ende des Zweiten Weltkriegs zu beschifti-
gen. Nur auf der Basis weiterer intensiver Forschungen lassen sich
die bis heute gingigen Interpretationen fiir Bremens wirtschaft-
liche Unterperformance verifizieren oder auch falsifizieren. Nur
dann liefSe sich eindeutiger die Frage beantworten, ob in den ver-
gangenen Jahrzehnten Chancen ungenutzt blieben, ob strukturelle
Probleme in der Wirtschaft zu beheben sind, und wenn ja, welche
Mafinahmen dazu erforderlich sind.
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Der Frachter PALLAS (Bau-Nr. 13231) an der Lesumpier wahrend der Ausriistung, Friihsommer 1955
(Foto Maack, Vegesack, Historisches Archiv Fr. Liirssen Werft)



Fischkutter, Frachter und schlief8lich wieder Schnellboote:
Der Wiederbeginn des Schiffbaus auf der Fr. Liirssen Werft
in Vegesack und Lemwerder nach 1945

Christian Osterseblte

Durch kleine Boote grof3 geworden:
Die Fr. Liirssen Werft in Vegesack und Lemwerder bis 1945

Die heute im bremischen Vegesack firmierende Fr. Lurssen Werft!
mit ihren Fertigungsanlagen in Bremen-Aumund, im oldenburgi-
schen Lemwerder und Berne, sowie Tochterwerften in Wilhelms-
haven, Hamburg, Schacht-Audorf bei Rendsburg und Wolgast,
entstand aus unscheinbaren Anfingen. Im Sommer 1875 begann
der gelernte Bootsbauer Friedrich Lirflen (1851-1916)? auf dem
Grundstiick seines spiteren Schwiegervaters im damals preuf3i-
schen und heute bremischen Aumund nahe Vegesack, holzerne
Arbeitsboote zu fertigen. Die Firma begann als ein kleiner Boots-
baubetrieb unter vielen® im Unterwesergebiet. Sie fiel in Nach-
barschaft zu wesentlich bedeutenderen Betrieben der Branche
zunichst kaum ins Gewicht. Im Vergleich sind die A.G. »Weser«
in Gropelingen (1843/1872), die Vorlduferbetriebe des spiteren
Bremer Vulkan (1895), Johann Lange (1805) und H.F. Ulrichs
(1838), in Grohn/Vegesack und Fihr, die aufstrebende Bremer-
havener und Geestemtinder Schiffbauindustrie sowie die damals
noch existenten Holzschiffswerften auf dem oldenburgischen
Weserufer zu nennen.

Bald aber dehnte Friedrich Liirflen seinen Betrieb tiber den
Dunstkreis der benachbarten kleinen Bootsbaubetriebe hinweg
aus, denn er verstand es, schon nach wenigen Jahren iiberregionale
Geschiftsbeziehungen anzubahnen. Seit den 1880er Jahren baute
die Firma Ruderboote fiir den Wassersport, und zwar nicht nur
fir Vereine in der Umgebung, sondern in ganz Deutschland. 1886

soll fiir den Motorkonstrukteur Gottlieb Daimler (1834 -1900)
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sogar der Rumpf fiir eines der weltweit ersten Motorboote gefer-
tigt worden sein. 1890 wurde der Bau und Vertrieb von Motorboo-
ten im Zusammenhang mit der in jenem Jahr in Bremen abgehalte-
nen Nordwestdeutschen Industrie- und Gewerbeausstellung neu
aufgenommen und fortan kontinuierlich weitergefithrt. Neben
zwel Werften im Grofiraum Berlin (Engelbrecht und Naglo) und
einer weiteren in Kiel (Scharstein) avancierte die Firma zum fih-
renden Hersteller von Motorbooten in Deutschland. Vor dem Ers-
ten Weltkrieg fertigte Liirssen (1913: 200 Mitarbeiter) Boote bis
zu einer maximalen Linge von 23 Metern. Darunter befanden sich
Rennboote, Motoryachten sowie Rettungs-, Gebrauchs- und Pas-
sagierboote, und zwar ausschliefllich fiir den zivilen Markt. Serien-
miflig wurden ferner kleine Sportboote und Bootszubehor gefer-
tigt und in den Verkauf gegeben. Die Kaiserliche Marine spielte
dagegen als Kunde so gut wie gar keine Rolle.* Das sollte sich erst
nach 1914 grundlegend dndern.

Alles in allem ergibt sich ein entwicklungsgeschichtlicher
Gegensatz® zur groflen Mehrheit der deutschen Seeschiffswerften,
die von vornherein als metallverarbeitende Grofibetriebe, nicht
selten mit einer eigenen Kesselschmiede und Maschinenwerk-
statt, aus der Industrialisierung hervorgegangen waren. Dage-
gen hat die Firma Lirssen wie andere Bootswerften eine eigene
Motorenfabrikation bis heute weder angestrebt noch praktiziert,
sondern stets auf Geschiftsbeziehungen mit renommierten Her-
stellern gesetzt, so in spiterer Zeit zu Daimler-Benz und Maybach.
Auf der Werft selbst lag der Schwerpunkt in der Konstruktion
und Fertigung von Bootsrimpfen in Holz-, spiter Kompositbau-
weise sowie in der Einrichtung. Ein enges, auch emotionales Ver-
haltnis zum Holz als Baustoff® sowie der noch sehr vom Hand-
werk geprigte Bootsbau bestimmten iiber viele Jahrzehnte die
Geschiftspolitik, das Selbstverstindnis und die Mentalitit inner-
halb der Firma. Die »corporate identity« des Unternehmens wird
als mittelstandischer Familienbetrieb von der Besitzerfamilie bis
heute maflgeblich gestaltet, wozu auch die Ubereinstimmung zwi-
schen dem Familiennamen und der Firmenbezeichnung beitrigt.”

Die entscheidende Personlichkeit im Unternehmen vor und
nach dem Ersten Weltkrieg war bis zu seinem frithen Tod Otto
Lirflen (1880-1932), der Sohn des Firmengriinders. Er hatte sich



zunichst der Entwicklung von Motorbooten verschrieben. Im
Gegensatz zu seinem Vater, der als gelernter Bootsbauer auf wei-
tergehendem technischem Gebiet ein Autodidakt gewesen war,
hatte Otto Liirflen nicht nur eine griindliche praktische, sondern
auch eine solide und zeittypische ingenieurwissenschaftliche Aus-
bildung erhalten. Nach seinem Eintritt in das Unternehmen Ende
1906 sorgte er fortan bei den Entwurfsarbeiten fir das entspre-
chende theoretische Fundament.®

Das Baugeschehen auf der Werft ab Kriegsausbruch 1914 stand
vorrangig im Zeichen der Wechselbeziechungen zwischen milita-
rischer und ziviler Technik. Basierend auf den Rennbooten der
Vorkriegsjahre entwickelten die Firmen Liirssen und Siemens
ferngelenkte Sprengboote, die sogenannten FL-Boote.’ Sie waren
zwar nur sehr bedingt frontfihig, bildeten aber einen substanziel-
len Ausgangspunkt. Zur entscheidenden Weichenstellung wurden
die ab 1916 zunechmenden Abschiisse deutscher Zeppeline durch
alliierte Flieger, wodurch dieses Luftkriegsmittel obsolet zu wer-
den schien. Plotzlich wurden zahlreiche Ottomotoren des Fabri-
kats Maybach fiir andere Zwecke verfiigbar. Nach Vorgaben des
Reichsmarineamts, das vor allem an Einsdtze gegen Sperrmittel an
der flandrischen Kiiste dachte, entstanden bei Liirssen und zwel
anderen Werften (Naglo und Oertz in Hamburg) ab 1917 die soge-
nannten LM- (Luftschiffmotoren)-Boote (Linge 15/17 Meter).
Sie liefen mit ithrem Antrieb aus drei Motoren und auf drei Wel-
len rund 30 Knoten und waren mit einem MG und einem Bug-
torpedorohr ausgertistet. Riickschauend betrachtet, sind sie als
eine frithe Grundform des spiteren Motorschnellbootes anzuse-
hen, und bewihrten sich trotz einiger kleinerer Einschrinkungen
im Fronteinsatz. Ein anderer Bootstyp waren die mit einer Linge
zwischen 20 und 27 Metern grofleren und mit Geschwindigkei-
ten zwischen zehn und 17 Knoten deutlich langsameren UZ-Boote
(U-Boot-Zerstorer), in deren Bauprogramm Liirssen, gemeinsam
mit anderen Werften, ebenfalls eingebunden war. Als eine Weiter-
entwicklung baute Liirssen 1918 das 19,6 Meter lange Versuchs-
boot LUSI I (34 Knoten) fiir die Kaiserliche Marine."® Das Kriegs-
ende 1918 und der Zusammenbruch des Marinegeschifts zwang
die Werft zur Riickbesinnung auf einen gegeniiber der Vorkriegs-
zeit wesentlich schwieriger gewordenen zivilen Markt.
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Bis dahin war Lirssen an zwei Standorten titig gewesen. In
Aumund, wo 1875 alles angefangen hatte, war in den folgenden
Jahrzehnten ein umfangreiches, wenn auch durch zahlreiche Um-
und Neubauten verschachteltes Fabrikgelinde entstanden. Diese
Anlage brannte am Abend des 25. Januar 1918 durch ein Grof3-
feuer ab" und wurde in dieser Form nicht mehr wieder aufge-
baut. Schon 1904 hatte Lirssen eine Niederlassung am Vegesacker
Hafen eingerichtet.'”? Auf diesem Gelinde, wo zwischen 1805 und
1893 die Werft von Johann Lange zahlreiche Segelschiffe gebaut
hatte'® und sich noch heute die Hauptverwaltung des Unterneh-
mens befindet,' entstand zunichst eine bescheidene Werftanlage.
Doch nach dem Brand in Aumund verlagerte sich der Produk-
tionsschwerpunkt an das Weserufer.”® Der Firmensitz wurde 1924
ebenfalls nach Vegesack verlegt'® und das Areal in Aumund 1927
verkauft.'” In Vegesack/Grohn fiihrte das an der Lesum zu einer
engen raumlichen Nachbarschaft zur Bremen-Vegesacker Fische-
rei-Gesellschaft, einem 1895 gegriindeten Unternehmen der klei-
nen Hochseefischerei, das bis 1969 existierte.'s

Das Spektrum an Gebrauchs-, Rettungs- und Sportbooten
sowie an Yachten dhnelte der Produktpalette vor 1914. Als beson-
deres Aushingeschild lieferte die Werft in den zwanziger Jahren
eine Reihe eleganter, teilweise aber auch schneller Motoryachten in
die USA.” Die Zahl der Mitarbeiter schwankte konjunkturbedingt
zwischen 200 und 300 und sackte wihrend der Weltwirtschafts-
krise auf unter 200 ab.?* Zum neben Otto Liirflen fithrenden tech-
nischen Kopf avancierte nach dem Ersten Weltkrieg der Diplom-
ingenieur und Prokurist Alfred Bunje (1890-1982), der von 1919
bis 1961 auf der Werft als Chefkonstrukteur wirkte. Vor seinem
Eintritt bei Lirssen hatte er beim Bremer Vulkan und der A.G.
»Weser« im Grof3schiffbau gearbeitet. Nicht zuletzt durch sein
Wirken wurde die Liirssen Werft in der Zwischenkriegszeit zur
Geburtsstitte des deutschen Schnellbootes, was thm die Bezeich-
nung » Vater der Schnellboote« eintrug.?!

Wihrend man sich in den 1920er Jahren vorwiegend um den
zivilen Markt im In- und Ausland kiimmerte, wurden zur Reichs-
marine erste Kontakte gekniipft, wenn auch zunichst unter
eher verborgenen Umstinden. Basierend auf den Erfahrun-
gen mit den LM-Booten und LUSI wurde 1927 der sogenannte



»Expresskrenzer« LUER gebaut. Er wurde von drei Maybach-
Motoren angetrieben und lief 29 Knoten.? Die zivile Aufmachung
durch einen Berliner Auftraggeber diente nur der Tarnung, denn
tatsachlich steckte die Reichsmarine dahinter, um die Bestimmun-
gen des Versailler Vertrags zu umgehen, und gleichzeitig neue
technische Entwicklungen voranzutreiben. Kapitin zur See Walter
Lohmann (1878-1930) betrieb am Parlament und am fiskalischen
Priifwesen vorbei geheime Riistungsprojekte, die als kommerzielle
und wassersportliche Scheinfirmen getarnt waren. Durch Presse-
enthiillungen flog das alles noch im Jahr 1927 auf.”

Doch die einschligige technische Entwicklung ging weiter, nun
aber in einem legalen Rahmen. Schliefllich kristallisierte sich der
Typ des Schnellbootes heraus. An den umfangreichen Vorarbeiten
beteiligten sich verschiedene Dienststellen der Reichsmarine, die
Lirssen Werft noch unter mafigeblicher Federfithrung von Otto
Lirflen sowie der Motorenbauer Daimler-Benz. Der Linienriss
kam vom Konstruktionsamt der Marine, wihrend die Werft fiir
den Entwurf des Prototyps sowie die Erstellung aller Bauzeich-
nungen sorgte. Eine ausgereifte Linienfithrung des Rundspant-
Verdringungsbootskorpers mit einer sehr stabilen, jedoch relativ
leichten Leichtmetall-Holz-Kompositbauweise boten ein hohes
Maf} an Seefihigkeit und Festigkeit.*

Im Sommer 1930 lieferte Liirssen ein erstes Boot an die Reichs-
marine ab. Die ungelenk wirkende Namensbezeichnung UZ (S)
16 bezog sich auf die fritheren UZ-Boote des Ersten Weltkriegs
und auf Unsicherheiten seitens der Marineleitung, wie dieser neue
Kriegsschiffstyp am besten zu definieren sei. Schlieflich setzte
sich der aus dem zivilen Motorbootssport iibernommene und
inzwischen seit Jahrzehnten anerkannte Begriff des Schnellbootes
durch; ab 1932 hieff das Boot S 1. Das Boot besaf§ eine Linge von
27,03 Meter, der Antrieb erfolgte durch drei Daimler-Benz-Otto-
motoren sowie einen zusitzlichen Marschmotor auf der Mittel-
welle (insgesamt 2700 PS). Diese Konfiguration ermoglichte dem
Boot eine Geschwindigkeit von 34,2 Knoten. Die Bewaffnung
bestand aus zwei Torpedorohren und einem Maschinengewehr.?
In der Folgezeit erhielt die Reichsmarine weitere Schnellboote.
Die Grundkonfiguration und der eigentliche technische Durch-
bruch auf diesem Gebiet wurden wihrend des nahenden Endes der
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Eine Schnellbootflottille
der Reichsmarine zu
Besuch im Vegesacker
Hafen um 1933, im
Hintergrund das
damalige Kontorhaus
der Fr. Liirssen Werft
(Historisches Archiv

Fr. Liirssen Werft)
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Weimarer Republik erzielt. Damals ging es um die Modernisie-
rung einer kleinen und defensiven deutschen Seestreitmacht.

Die nationalsozialistische Machtergreifung am 30. Januar 1933
anderte die Rahmenbedingungen fundamental und schicksalhaft.
Sie fithrte ab 1935 zur groff angelegten Aufriistung der nunmehr
so benannten Wehrmacht mit ihrer Kriegsmarine. Fiir Lirssen
bedeutete das den Riickgang des Zivilgeschifts, wenngleich sich
dieses in Ausliufern noch bis 1939 halten konnte und sogar im
Krieg fur einen angestammten Werftkunden (seit 1912), die Deut-
sche Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger (DGzRS), in verein-
zelten Ablieferungen fortgesetzt wurde.?

Doch das Schwergewicht lag nun im Schnellbootsbau.?” Die
Fertigung anderer Typen wie Torpedofang-, Minenrdum- und
Verkehrsboote fiir die Kriegsmarine blieb schon rein quantitativ
dagegen gering. Liirssen wurde im deutschen Schnellbootsbau zur
Leit- und Vorbauwerft. Das Grundmuster war zwar bereits mit S
1 gelegt worden, doch erfolgte eine stindige Weiterentwicklung
in vielen technischen Details, so etwa hin zu Dieselmotoren (ab
S 6, 1933), zur leicht gepanzerten, aus einem Halbkugelsegment
bestehenden Kalottenbriicke (ab S 68, 1942) sowie in der Tor-
pedo- und artilleristischen Bewaffnung. Ungeachtet der eigenen



rustungswirtschaftlichen Priorititen des Dritten Reichs blieb bis
zum Kriegsausbruch sogar noch Raum fiir Exporte. Vor dem Hin-
tergrund der deutschen Stidosteuropapolitik sowie eines 1937
zugunsten Japans aufgegebenen engeren Verhiltnis zu Chiang
Kai-sheks China wurden zwischen 1936 und 1939 acht Schnell-
boote an Jugoslawien®® und jeweils drei an Bulgarien und China
geliefert.?”?

Dieses umfangreiche Bauprogramm konnte nicht mehr allein
am inzwischen eng gewordenen Standort in Vegesack durchge-
fiuhrt werden. Bereits nach dem Brand in Aumund 1918 hatte man
das gegentiberliegende oldenburgische Lemwerder als Ausweich-
moglichkeit erwogen, dann aber fallen gelassen. Doch nun erfolgte
dort ab 1935 die Errichtung eines zusitzlichen, groflangelegten
Betriebs mit zunichst drei Bootsbauhallen und anderen Gebiduden
und Anlagen, dessen Bau sich bis in den Krieg hinein hinzog.*

Von S 1 (1930) bis S 305 (Mirz 1945) baute Liirssen insgesamt
166 Schnellboote fiir die Marine. 20 weitere wurden nicht mehr
fertig, ein stattlicher Auftragsbestand von 100 Schnellbooten
bei Kriegsende storniert. 30 Boote eines Klein-Schnellbootstyps
(Hydra) kamen 1945 auch nicht mehr zur Auslieferung.’! Weitere
60 Boote des gingigen Schnellboottyps entstanden auf Nachbau-
werften in Travemiinde und Danzig.?? Wie die tibrige Schiffbau-
industrie, so war auch Liirssen organisatorisch in die deutsche
Ristungswirtschaft eingebunden, die seit 1942 unter Speer eine
erhebliche Steigerung in Produktivitit und Organisation erfuhr.®

Ein solches Bauvolumen konnte nur mit einer deutlich ver-
groflerten Belegschaft bewiltigt werden. Zum Stichtag 28.4.1944
waren bei Liirssen insgesamt 1451 Mitarbeiter beschiftigt, darun-
ter ein Kontingent Zwangsarbeiter aus Osteuropa.’** Am 8. Okto-
ber 1943 fihrte ein Bombenangriff auf die Anlagen in Lemwer-
der, bei dem auch die ortliche Schule schwer getroffen wurde,
zu schweren Schiden auf dem Werftgelinde und zu mehr als 50
Toten.”

Nach dem frithen Tod Otto Liirflens 1932 hatte seine Witwe
Frieda Lirflen (geb. Richter, 1890-1974) mit grofler Autoritit
und Fihrungskraft bis 1943 die Leitung des Unternehmens tiber-
nommen. Sie konnte sich gleichzeitig auf eine erfahrene Prokura
stiitzen.’® Die beiden Sohne Gert (1913-1991) und Fritz-Otto
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Liirflen (1917-1981) befanden sich zunichst noch in der Aus-
bildung. Wihrend Fritz-Otto Liirflen sich fiir eine Laufbahn
als Marineoffizier entschied, wurde Gert Liirflen ab 1938 in der
Firma planmifig fiir kiinftige Fiihrungsaufgaben aufgebaut, bis er
1943 als personlich haftender Gesellschafter die Leitung der Werft
tibernahm.””

Improvisationen, Reparaturen und Fischkutter:
Neuanfang nach der »Stunde Null«

Der Wiederbeginn nach der Kapitulation und die nachfolgende
Entwicklung bei Liirssen miissen im Kontext der iibergeordne-
ten Entwicklung gesehen werden. Der deutsche Schiffbau stand
vor der Aufgabe, angesichts massiver Schiffbauverbote durch die
Besatzungsmichte zunichst zu improvisieren, bevor dann der
Wiederaufstieg und damit der Wiedereintritt in den Weltmarkt
bewerkstelligt werden konnte.

Dem Vernehmen nach transportierten die Briten und Ameri-
kaner in groffem Umfang technische Unterlagen tiber den Schnell-
bootsbau von der Werft ab und werteten sie, wie die gesamte deut-
sche Ristungstechnik, griindlich aus.?” Dabei gingen diese beiden
bedeutenden Seemichte und Schifffahrtsnationen im eigenen
Schnellbootsbau technisch andere Wege und bevorzugten tradi-
tionell leichter gebaute Boote.* Auf der Liirssen-Werft wurden
zunichst Frieda und Gert Liirflen sowie Alfred Bunje voriiberge-
hend von der Leitung der Werft entfernt. Gert Liirflen kehrte 1946
zurlick, tibernahm die Leitung der Firma und wurde 1948 durch
seinen aus britischer Kriegsgefangenschaft heimgekehrten Bruder
Fritz-Otto Lurflen unterstiitzt. Beide prigten das Unternehmen
nachhaltig in den folgenden Jahrzehnten.*!

Erste Reparaturarbeiten an kleineren Fahrzeugen wurden im
Juni 1945 von der US-Besatzungsmacht genehmigt, ebenso die
Vermietung zweier Hallen in Lemwerder an eine Ziegelei. Zu die-
sem Zeitpunkt arbeiteten rund 100 Personen auf der Werft.*? Das
war aber nur ein kleiner Hoffnungsschimmer. Wie alle anderen
deutschen Werften, so war auch Liirssen vom allgemeinen Schiff-
bauverbot betroffen, sodass man auch hier zu branchenfremden



Arbeiten Zuflucht nehmen musste. Fenster, Tiiren, Mobel, Koch-
topfe aus ehemaligen Wehrmachtsstahlhelmen, auch Ruderboote
aus weillem Zedernholz bildeten notgedrungen das Sortiment. In
Lemwerder zerstorte ein Brand am 23. Januar 1947 einen Boots-
lagerschuppen.® Spitestens seit 1948 beschiftigte man sich dann
auch wieder systematisch mit Sportruderbooten.*

Doch recht bald konnte man an den Bau erster seegehender
Fahrzeuge gehen. Den Anstof8 gab die prekire Erndhrungslage in
den Besatzungszonen. In seiner Direktive vom 4.11.1946 legte der
Alliierte Kontrollrat fiir neu erbaute Fischereifahrzeuge, die der
deutschen Friedenswirtschaft zugestanden wurden, eine Hochst-
grenze von 400 BRT, 43 m Linge und 12 Knoten fest. Bereits im
August 1945 trafen bei Liirssen erste Auftrige aus dem Unterwe-
sergebiet fiir holzerne 17-Meter-Fischkutter ein, bis 1948 erfolgte
die Ablieferung von insgesamt elf Einheiten.* Auflerdem gelang
es, wieder Anschluss an die zivile Produktionspalette aus der Vor-
kriegszeit, zunichst kleinere Fahrzeugtypen betreffend, zu finden
und damit auf noch vorhandenes Wissen zuriickzugreifen. Den
Anfang machte bereits im Sommer 1945 ein Rettungsboot fiir den
einstigen Lloyd-Schnelldampfer EUROPA, der nunmehr zum
Truppentransporter fir die US Navy in Bremerhaven umgertistet
wurde.* Im Sommer 1947 ging ein 6-Meter-Arbeitsboot an den
Inhaber der Segelmacherei Seggermann in Bremen-Vegesack?,
Ende 1948 ein Elektroboot fiir den Ausflugsverkehr an einen Kun-
den am Zwischenahner Meer.*

Die Entwicklung der drei Westzonen hin zur Griindung der
Bundesrepublik Deutschland 1949 und eine sich dadurch her-
auskristallisierende neue deutsche Staatlichkeit fihrten zu ers-
ten Behordenauftrigen. So erhielt das Hafenamt in Bremen 1949
eine stihlerne Motorbarkasse.”” Die Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung des Bundes war 1949 als Nachfolgerin der einstigen
Reichswasserstralenverwaltung entstanden und erhielt bereits
1949-1950 drei Schleppboote fiir Minden.*® Es handelte sich um
Prototypen, dhnliche Boote wurden zur gleichen Zeit auf der
gegentiberliegenden Werft Abeking & Rasmussen in Lemwer-
der (gegr. 1907) gebaut.’! Anschliefend erfolgte auf Westberli-
ner Werften der Nachbau weiterer Boote fiir die Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung.*
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Der Vegesacker Hafen
im Frithjahr 1951, links
das Patrouillenboot
USN 56 (Bau-Nr. 13211)
fiir die US Navy, rechts
der fiir Bremerhaven
bestimmte Zollkreuzer
KONDOR (Bau-Nr. 13198)
(Foto Helmut Schréder,
Vegesack, Historisches
Archiv Fr. Liirssen Werft)
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Bereits in der Zwischenkriegszeit hatte das Reichsfinanzmi-
nisterium in Berlin eine groflere Anzahl Zollboote und -kreuzer
bezogen An diese Verbindung kniipfte das Bundesfinanzministe-
rium in Bonn an. Den Anfang machten 1950 zwei Zollboote, REI-
HER und KORMORAN, fiir den Einsatz in Bremen und 1952 der
Zollkreuzer KONDOR fiir Bremerhaven.” Ein bemerkenswerter
Auftrag wurde fir die DGzRS 1951/52 ausgefiihrt, als das 1931
bei Liirssen erbaute Motorrettungsboot BREMEN (ex KONSUL
KLEYENSTUBER) in einen Versuchs-Seenotkreuzer umgebaut
wurde.*

Im Zeichen von Hunger und anderen Entbehrungen in der
frithen Nachkriegszeit, der Wihrungsreform 1948 und zunichst
noch einer hohen Arbeitslosigkeit zdhlte der gehobene Freizeit-
bedarf nicht gerade zu den Priorititen in Wirtschaft und Gesell-
schaft. Und doch konnte die Werft in ersten und noch sehr zaghaf-
ten Schritten wieder an die fritheren Erfolge ankntipfen, als bereits
1947/49 ein 9,5-Meter-Motorboot aus Mahagoni, ein sogenanntes



Autoboot, fiir einen Kunden im benachbarten Lesum gefertigt
wurde.”® Eine 11-Meter-Motoryacht, ebenfalls aus Mahagoni, ging
1951 nach Siiddeutschland.®® Wenige Jahre spater kam aus den
USA, damals noch im Zeichen der »affluent society«(so der Aus-
druck des US-amerikanischen Okonomen John Kenneth Gal-
braith iber das Nachkriegsamerika), ein Auftrag fir eine 20-Meter-
Motoryacht aus Teakholz, die VISITOR 1V, fiir einen Kunden in
Philadelphia, die schliefflich im Oktober 1954 in Bremen auf einen
amerikanischen Frachter verladen wurde.”

Doch im Allgemeinen standen die Zeichen auf Wiederautbau,
auf Entbehrung und Verzicht. In einem bescheidenen Rahmen
wurde deswegen auf der Werft im Juni 1950 das 75-jhrige Jubi-
lium begangen. Uberwiegend aus dem Bremer Raum trafen etliche
Gluckwiinsche ein und zeigten, dass viele Bekanntschaften und
Verbindungen, auch aus der Vorkriegszeit, noch existierten.*

Ein Zeitungsartikel hatte die Beschaftigungssituation bei Liirs-
sen im November 1949 wie folgt beschrieben: »Die Liirssen-
Werft hatte in den letzten Jahren iiber 500 Angestellte und Arbei-
ter. Heute sind es 230 Belegschaftsmitglieder, die zum grofSen Teil
auch mit der Herstellung von Fenstern und Tiiren fiir die zahlrei-
chen Neubauten im Bezirk Bremen-Nord beschdftigt werden. Die
schwierige Lage nach der Wahrungsreform hat auch zu Entlas-
sungen gefiibrt; doch konnte der alte Stamm der Arbeiter, der sich
von Geschlecht zu Geschlecht fortgepflanzt hat, erhalten bleiben,
womit die Weiterentwicklung dieser so bedeutungsvollen Arbeits-
statte gesichert bleibt. <>

Kiimos und Frachter: der Einstieg in den Handelsschiffbau

Um die Werft ausreichend zu beschiftigen und auch expandieren
zu lassen, erwies es sich nicht als ausreichend, sich nur auf die ange-
stammten Geschaftsfelder aus der Vorkriegszeit zu konzentrie-
ren, sondern es musste technisches Neuland betreten werden. Das
bedeutete fiir Liirssen den Bau kleinerer und mittlerer Frachter
und anderer Handelsschiffe, ein Geschift, das der Werft bis dahin
fremd gewesen war und das man wohlweislich den angestammten
Eisen- und Stahlschiffswerften tiberlassen hatte.

Die Wasserschutzpolizei
Bremen gratulierte

der Werft zum
75-jdhrigen Jubildum
1950 mit dieser selbst
gestalteten Urkunde
(Historisches Archiv

Fr. Liirssen Werft 162-6)

Zum 7';5 jéfjrigen.,
fubildum
ﬁu irf}e lﬁ[ﬁcﬁwﬁqﬁﬁe

fremnen, Gen 27 Tani 1050

Welfarichiipelipr Bremin
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Der Einstieg in den
Frachterbau wurde
schlielich 1949 durch
das Kiimo STELLA
(Bau-Nr. 13171), hier
noch mit einer alliierten
Registernummer,
bewerkstelligt.
Abnehmer war der
Bremerhavener Reeder
Pullmeyer (Historisches
Archiv Fr. Liirssen Werft)
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Die Chance ergab sich, als allmihlich die alliierten Beschrin-
kungen fiir Handelsschifffahrt und -schiffbau gelockert wurden.
Im Winter 1947/48 begannen die ersten Vorbereitungen zum Bau
des Kiistenmotorschiffes STELLA (277 BRT) fiir einen Reeder
aus Bremerhaven. Materialmangel und andere Schwierigkeiten
zwangen zu viel Improvisation. Erst im April 1949 lief das Schiff
vom Stapel und wurde im Herbst desselben Jahres abgeliefert. Bis
1951 folgten noch sieben weitere Kiimos des etwas grofleren Typs
»Weser«, der in Zusammenarbeit mit anderen Unterweserwerf-
ten entwickelt worden war. Sie gingen an verschiedene Reeder im
Unterweser- und Unterelbegebiet.*

Als 1951 die letzten Beschrinkungen fiir die deutsche Han-
delsschifffahrt fielen, konnte auch die Liirssen-Werft an Grof}for-
matigeres denken. Mit der Rendsburger Firma Ahlmann (Carls-
hiitte), die im gleichen Jahr mit der CALLA einen Kimo des
Typs »Weser« erhalten hatte, wurden Verhandlungen gefiihrt,
die schliefflich zum Auftrag fiir den Bau zweier groflerer Frach-
ter fiihrten. Sie wurden 1952/53 als CIANDRA und COLONIA
(950 BRT) abgeliefert und waren vor allem fir die Fahrt zu den
Groflen Seen in Nordamerika bestimmt. Damals setzten deut-
sche und skandinavische Reeder voriibergehend Hoffnungen dar-
auf, dieses entlegene Revier im Mittleren Westen, dessen nautische



Verhiltnisse denen der Ostsee dhnelten, iiber ein damals noch
beengtes Kanalsystem (vor der Er6ffnung des St. Lorenz-Seewe-
ges 1959) fiir die Uberseeschifffahrt zu erschlieen. Die beiden
Frachter konnten zwolf Fahrgiste mitnehmen und waren als voll-
geschweifite Schiffe mit modernen Krinen statt der damals hiufig
noch iiblichen Ladebdume auf dem allerneuesten Stand der Tech-
nik. Der Reeder hatte Wert auf eine duflerst elegante Linienfiih-
rung und einer gediegenen Ausstattung der Fahrgastriume gelegt,
wobei die Werft ihr Know-how und Stilgefiihl aus dem Motor-
yachtbau einbringen konnte.!

Zu jener Zeit hatte Liirssen erste Schritte in das Auslandsge-
schift unternommen. Der 1949 unabhingig gewordene Inselstaat
Indonesien verzeichnete einen groflen Bedarf an Fracht- und Pas-
sagierschiffen fiir den interinsularen Verkehr®?, sodass 1952 ein
Groflauftrag an westdeutsche, belgische und italienische Werften
erging. Um fir den Auftraggeber die Verhandlungen zu erleich-
tern, schlossen sich neun deutsche Werften, darunter Liirssen,
zur Exportgemeinschaft Schiffbau GmbH (EGS) zusammen, die
spater auch bei anderen Geschiften in Aktion trat und bis 1989
existierte.®’ Liirssen und fiinf weitere Werften erhielten den Auf-
trag tiber 15 Fracht- und Passagierschiffe des von der Firma Mai-
erform GmbH in Bremen konstruierten Typs XC 16 (522 BRT).

Drei Neubauten fiir
Indonesien (v.r.n. L),

LAWAK (Bau-Nr. 13202),
LAKOR (Bau-Nr. 13203)

und LAKOTA (Bau-Nr.
13204) geben sich im
Ende Juni/Anfang Juli
1953 im Vegesacker
Hafen ein Stelldichein
(Historisches Archiv
Fr. Liirssen Werft)
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Davon entstanden bei Lirssen in Vegesack und Lemwerder bis
1954 schlieflich sechs Einheiten (LAWAK, LAKOR, LAKOTA,
LABADJAU, LANDU, LAPONDA).** Die Verbindung der
Werft nach Indonesien blieb auch fiir die kommenden Jahrzehnte
bestehen.

Gelegentlich haben Werften Frachter und andere Handels-
schiffstypen auf eigene Rechnung gebaut, um Auftragstlauten zu
tberbriicken und gleichzeitig Eigenkapital zu investieren. Liirssen
tat dies 1954 in Gestalt des Frachters VEGESACK (500 BRT), der
auf dem Chartermarkt sein Unterkommen fand.® Im gleichen Jahr
wurde fir eine Reederei in Bremen ein Binnenmotorschiff (MER-
KUR 1) des gingigen Typs » Gustav Koenigs« gebaut, an dem die
Werft auch beteiligt war.

Um das gestiegene Auftragsvolumen zu bewaltigen, waren ent-
sprechende Investitionen in Lemwerder und Vegesack notwendig.
Auf der oldenburgischen Weserseite erfolgte der Schiffsneubau,
hier liefen auch die Frachter und anderen Neubauten vom Stapel.
Mitte der 1950er Jahre begannen dort Planungen und erste Bau-
arbeiten fiir den Ausbau.” Der engriumigere Stammbetrieb auf
der bremischen Weserseite war vor allem von der Endausriistung
gepragt, und an der Lesumpier gaben sich die dorthin verholten
Neubauten ein Stelldichein. Auch dort wurde modernisiert.®® Von
einem Streik in der Bremer und Bremerhavener Werftindustrie
vom 25. April bis zum 9. Juni 1953, bei dem es um Tariffragen ging,
war auch die Lirssen Werft betroffen.*

Die Alliierten, Schweden und der Bund als Auftraggeber:
Wieder Marineschiffbau

Als 1945 das Marinegeschift ersatzlos weggebrochen war, war im
Rahmen der alliierten Re-education allein der Gedanke an deut-
sches Militir ein Tabu, bis um 1950 die Diskussion um einen west-
deutschen Wehrbeitrag bgann. Der Neueinstieg der Werft in das
Marinegeschaft erfolgte tiber das in Deutschland stationierte Mili-
tir der westlichen Besatzungsmichte, die vor dem Hintergrund
des heraufziehenden Kalten Krieges immer mehr als Schutz- denn
als Besatzungsmichte wahrgenommen wurden. Reparaturen an



ehemaligen deutschen Minenrdumbooten und Schnellbooten, die
sich in amerikanischem Besitz befanden, sind fiir den Sommer
1947 im Werftarchiv aktenkundig.”® Diese Einheiten gingen spa-
ter zum grofiten Teil an den unter alliierter Aufsicht operierenden
Deutschen Minenraumverband oder im Fall der Schnellboote an
die ddnische Marine.”

Wihrend Grofiwerften wie Blohm & Voss’%, Bremer Vulkan”
und A.G. »Weser«’™*, meist wegen ihrer Demontageerfahrungen
und trotz gelegentlicher Uberlegungen zunichst nichts mehr vom
Marineschiffbau wissen wollten” und sich voll und ganz auf die
zivile Kundschaft konzentrierten, hatten kleinere, inhabergefiihrte
Werften weniger Berithrungsingste, was schliefllich zu Neubau-
auftriagen fihrte.” Bei Liirssen waren die entsprechenden Anfinge
unspektakulir. Die Pioniertruppe der US Army in Kassel und
Hanau erhielt 1950-1952 zwolf Pionierboote aus Sperrholz mit
amerikanischen Motoren. Die franzosische Armee zog nach. Ende
1954 wurde ein erstes stihlernes Pionierboot fiir eine Einheit im
badischen Rastatt abgeliefert, acht weitere folgten im Jahr darauf.”

Ein weiterer Schritt, der bereits auf einen kiinftigen deut-
schen Wehrbeitrag hindeutete, war 1952-1953 der Bau von sechs
27-Meter-Patrouillenbooten bei Liirssen (2), Abeking & Rasmussen
sowie Schweers und Schiirenstedt in Bardenfleth fiir Sicherungsauf-
gaben der US Navy in Bremerhaven (Weser River Patrol). Diese
Boote, zumindest teilweise mit deutschem Dienstpersonal bemannt,
fanden 1956 ihren Weg als Hafenschutzboote in die Bundesmarine.”

Wihrenddessen war 1951 vom Bundesinnenministerium in
Bonn der Bundesgrenzschutz aufgestellt worden, der als Sonder-
polizeiformation damals noch einen deutlich militirischen Cha-
rakter besafl. Sein maritimer Arm war der Seegrenzschutz, eine
Art Kiistenwache, die sich vor allem aus einstigen Angehérigen
der Kriegsmarine rekrutierte und 1956 in die neue Bundesmarine
ubernommen wurde.”” Gemeinsam mit Burmester in Bremen-
Burg und Schlichting in Travemiinde baute Liirssen 1952 als Vor-
bauwerft zwei Patrouillenboote selbst (P1 und P 2) als Teil einer
Viererserie eines etwas vergroflerten Typs (29 m). Auch sie wurden
1956 als Hafenschutzboote von der Bundesmarine tibernommen.*

Das alles war nur eine Ouvertiire. Beim Seegrenzschutz sah
man sich vielleicht auch als eine Art Vorliufermarine, und so
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kam es bereits 1952 zu einem neuen Auftrag fiir drei Wachboote
an Lirssen. Dabei ging es um nichts weniger als um einen Riick-
griff und die Weiterentwicklung des deutschen Schnellbootstyps
aus dem Zweiten Weltkrieg. Wie schon erwihnt, wirkte zu jener
Zeit Bunje als unentbehrlicher Wissenstriger vor allem auf techni-
schem Gebiet nach wie vor im Unternehmen. Doch in Bonn war
man zu schnell vorgeprescht, denn 1954 erhob das Alliierte Sicher-
heitsamt Einspruch und untersagte die Auslieferung der Boote an
den Grenzschutz. Umgehend fand sich in Gestalt der Royal Navy
ein Ersatzkunde. Dieser Umstand hatte mit einem schillernden
Kapitel aus dem Halbdunkel des inzwischen voll entbrannten Kal-
ten Krieges zwischen Ost und West zu tun.

Unter der Fithrung des ehemaligen Kapitinleutnants der Kriegs-
marine und spiteren Vizeadmirals der Bundesmarine Hans-Helmut
Klose (1916-2003) fithrte von 1949—1955 eine Schnellbootgruppe
zunichst mit zwei ehemaligen Schnellbooten aus Kriegsmarinebe-
stinden Fahrten an die baltische und polnische Kiiste durch, um
Funkaufklirung zu betreiben sowie um westliche Agenten abzu-
setzen und wieder abzuholen. Im Baltikum waren noch bis Mitte
der 1950er Jahre antikommunistische Partisanen aktiv. Der Ver-
band Kloses operierte aus Tarnungsgriinden unter der Bezeichnung
»International Fishery Protection Service« und fithrte neben dem
»White Ensign« der Royal Navy sogar den international tiblichen
Fischereischutzstander. 1956 endete die Tatigkeit dieser kleinen,
geheimnisvollen Flottille. Bei insgesamt 16 Landungen hatte diese
ohne eigene Verluste 52 Agenten abgesetzt und 18 zuriickgeholt.*!

Das erste der drei neuen Schnellboote, die STORM GULL,
wurde im Dezember 1954 abgeliefert, die beiden anderen, SILVER
GULL und WILD SWAN, folgten im Jahr darauf. Die Querelen
um diese Boote wurden durch die allgemeine Entwicklung bald
tiberholt, sodass alle drei Boote noch 1956 ihren Weg in die neu
aufgestellte Bundesmarine fanden, wo sie als Grundstock fiir den
alsbald folgenden Aufbau der Schnellbootwaffe hochwillkommen
waren und neue Bootsnamen — simple Ubersetzungen der engli-
schen Ursprungsnamen — verpasst bekamen. Klose setzte seine
Karriere erfolgreich fort und brachte es schliefflich zum Befehlsha-
ber der Flotte (1975—-1978) mit Dienstsitz im Flottenkommando
in Glicksburg.®
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