Deutsches Schiffahrtsarchiv 28, 2005, S. 95-134

SCHIFF- UND BOOTSBAU

DIRK J. PETERS

Deutsche Werften in der Zwischenkriegszeit
(1918-1939)

Teil 1:Von der Kriegsriistung zur Friedenswirtschaft. Schiffbaukonjunktur durch
Reparationsleistungen und durch den Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte
nach dem Ersten Weltkrieg (1918-1923)

1. Einleitung

In diesem auf mehrere Teile angelegten Forschungsbericht iiber die deutschen Seeschiffswerften
in der Zwischenkriegszeit geht es in erster Linie um die Darstellung der technik-, wirtschafts-
und sozialgeschichtlichen Aspekte der deutschen Schiffbauindustrie am Beispiel einzelner
Unternehmen in den jeweiligen Schiffbauzentren Bremerhaven/Geestemiinde (heute Stadtteil
von Bremerhaven), Bremen, Wilhelmshaven, Emden, Papenburg, Hamburg, Kiel, Liibeck, Ros-
tock, Stettin und Danzig. Bei dieser Betrachtung werden auch die ehemaligen Kaiserlichen
Werftbetriebe in Wilhelmshaven, Kiel und Danzig beriicksichtigt, die nach dem Ersten Welt-
krieg verkleinert, privatisiert oder stillgelegt wurden. In den weiteren Kapiteln werden Krisen-
erscheinungen und Innovationsbestrebungen in den 1920er Jahren, Rationalisierungsmafs-
nahmen, Fusionen sowie die SchliefSlung von Firmen am Beispiel der Deutschen Schiff- und
Maschinenbau-AG (Deschimag), die Stagnation und der Uberlebenskampf vieler Schiffbau-
betriebe in den 1930er Jahren und der Aufschwung seit Mitte der 1930er Jahre in Folge der
Kriegsriistung durch die nationalsozialistische Wirtschaftspolitik beschrieben.

Dieser Aufsatz erginzt das von Klaus-Peter Kiedel, Archivleiter des Deutschen Schiffahrts-
museums (DSM), geleitete Forschungsprojekt iiber die technische Entwicklung der deutschen
Handelsflotte in den 1920er und 1930er Jahren, das in Kooperation mit dem Fachausschuss
»Geschichte des Schiffbaus« der Schiffbautechnischen Gesellschaft auf der Homepage des DSM
veroffentlicht wird.

Fiir die Darstellung der Forschungsergebnisse wurden Quellen aus dem Staatsarchiv in Bre-
men (Rolle der Deschimag bei der Konzentration der deutschen Werftindustrie), den nieder-
sichsischen Staatsarchiven in Stade (Fusion der Unterweserwerften Tecklenborg und Seebeck
mit der Deschimag und Schliefung der Tecklenborg-Werft) und Aurich (Nordseewerke in
Emden) sowie den Stadtarchiven in Bremerhaven (Unterweserwerften) und Emden (Krise der
Nordseewerke) ausgewertet. Neben dem Archiv und der Handbibliothek der Abteilung Schiff-
fahrt im Industriezeitalter am DSM wurden insbesondere die Zeitschriften »Schiffbau, Werft
und Reederei« (ab 1922 »Werft, Reederei, Hafen«), das Jahrbuch der Schiffbautechnischen Ge-
sellschaft, die Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure, das Internationale Register des Ger-
manischen Lloyd, das Handbuch der Schiffbau-Industrie sowie die entsprechende Schiffbaulite-
ratur in der Bibliothek des DSM systematisch ausgewertet.
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Interessant ist die Bedeutung der 1899 gegriindeten Schiffbautechnischen Gesellschaft (STG)
zu sehen, die nach dem Ersten Weltkrieg technische Neuerungen und Modernisierungen im
Produktionsablauf nach amerikanischem Vorbild forderte. Die STG verstand und versteht sich
laut Satzung als ein Zusammenschluss zur Diskussion wissenschaftlich-technischer Fragen.
Von 1899 bis 1937 blieb der letzte deutsche Kaiser Wilhelm II. auch nach seiner Abdankung ihr
Schirmherr. Als Konsequenz der Nachkriegsentwicklung kam es zu einer Reform der Ausbil-
dung der Schiffbauingenieure an den Technischen Hochschulen, die allerdings schon vor 1914
in Angriff genommen wurde.

Als wesentliche Grundlagen fiir die 1920er und 1930er Jahre haben sich die Untersuchungen
von Herbert Heifiner! iiber Strukturwandlungen und Konjunkturschwankungen im Schiffbau
und ihr Einfluss auf die finanzielle Entwicklung der deutschen Werftindustrie, von Reinhart
Schmelzkopf? iiber die deutsche Handelsschifffahrt von 1919 bis 1939, von Marc Fisser? tiber
den Seeschiffbau an der Unterweser in der Weimarer Zeit und von Hartmut Riibner? iiber die
maritime Wirtschaft und Politik in der Weimarer Republik und im Nationalsozialismus er-
wiesen. Die Arbeiten von Peter Kuckuk® zur AG »Weser«, von Hartmut Roderé zum Bremer
Vulkan, der von Peter Kuckuk und Hartmut Roder’ herausgegebene Sammelband iiber Werf-
ten und Schiffbau in Bremen und der Unterweserregion und die jiingst veroffentlichte Studie
von Peter Kuckuk8 iiber die Ostasienschnelldampfer SCHARNHORST, POTSDAM und GNEISENAU
des Norddeutschen Lloyd (NDL) bilden eine gute Erginzung. Als kurz gefasster Uberblick fiir
den Untersuchungszeitraum vom Ende des Ersten Weltkriegs bis zum Beginn des Zweiten
Weltkriegs eignet sich die Arbeit von Gotz Albert? tiber die Wettbewerbsfahigkeit und Krise der
deutschen Schiffbauindustrie.

Zu einzelnen Werften sind neben den erwihnten Untersuchungen von Fisser zum Schiffbau
im Unterwesergebiet sowie von Kuckuk und Roder zu den beiden bremischen Grofiwerften als
Basisliteratur die wissenschaftlichen Untersuchungen von Heinz Haaker!0 iiber die Schiffswerft
von Henry Koch in Liibeck, von Joachim Stahl!! zur Neptunwerft in Rostock, von Dirk J. Peters,
Peter Neumann und Norbert Suxdorf!? iiber die Nordseewerke in Emden sowie von Christian
Ostersehlte!3 iiber die Kieler Howaldtswerke — Deutsche Werft zu nennen. Fiir die Hamburger
Traditionswerft Blohm & Voss sind neben der offiziellen Firmenchronik zum 125-jihrigen Jubi-
ldum von Hans Jiirgen Witthoft!4 die beiden Arbeiten von Andreas Meyhoff!5 iiber Blohm &
Voss im Dritten Reich und von Olaf Mertelsmann!6 iiber die Zeit von 1914 bis 1923 zu erwihnen.

Sozialgeschichtliche Aspekte zur Werftindustrie und der Metallarbeiterbewegung am Beispiel
der AG »Weser« in Bremen vermitteln die Untersuchungen von Fred Ludolph!?, Dirk Hemje-
Oltmanns!8 und Dieter Pfliegensdorfer.9 Uber die Rolle der Metallarbeiterbewegung sowie der
Gewerkschaften im Unterwesergebiet, in Kiel sowie in Flensburg und speziell bei der Flens-
burger Schiffbaugesellschaft geben die Arbeiten von Rudolf Herbig, Michael Kalk und Michael
Joho Auskunft.20 Eine gute Literaturiibersicht iiber den Schiffbau in der Weimarer Republik
und im Dritten Reich bietet der Aufsatz von Lutz Kriitzfeldt.2!

Insgesamt stellen die 1920er und 1930er Jahre fiir die deutsche Schiffbauindustrie eine sehr
schwierige Zeit dar. Der Entwurf und der Bau von Kriegsschiffen fiir das Reichsmarineamt und
auch Marineauftrige aus dem Ausland spielten aufgrund der Bestimmungen des Versailler Ver-
trages keine Rolle mehr und fielen als wesentlicher Beschiftigungsfaktor aus. Die Mitarbeiter
mussten erhebliche Lohneinbufien im Vergleich zu 1914 hinnehmen, wenn sie iiberhaupt noch
Beschaftigung fanden. Nach einer wirtschaftlichen Krisenphase waren die deutschen Werften
von 1910 bis 1914 im Kriegs- und Handelsschiffbau mit technisch hochwertigen Produkten
wieder gut ausgelastet, obwohl sich die Ertragssituation nicht wesentlich verbessert hatte. Et-
liche Unternehmen hatten ihre Anlagen modernisiert.
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Abb. 1 Stapellauf eines Minensuchbootes auf der Seebeckwerft, 1915. (Alle Fotos zu diesem Beitrag: Archiv DSM)

Die Erweiterungen der technischen Einrichtungen und Gebdude reichten bis iiber das Jahr
1918 hinaus. Fiir viele Firmen folgte mit Beginn des Ersten Weltkrieges die Umstellung vom
Handels- auf den Kriegsschiffbau durch die zentral gelenkte Riistungsproduktion und Zwangs-
wirtschaft des staatlichen Reichsmarineamtes. Die Ablieferung der Handelsschiffstonnage
nahm rapide ab, obwohl im Krieg auch weiterhin zivile Fahrzeuge hergestellt wurden. Ferner
gab es Probleme aufgrund des Kriegseinsatzes vieler Mitarbeiter, die durch Frauenarbeit und
den Einsatz von Kriegsgefangenen kompensiert wurden, sowie wegen der herrschenden Mangel-
lage und Versorgungsengpisse, insbesondere ab 1916/17.

Wegen des zu erwartenden Wiederaufbaus der deutschen Handelsflotte waren die Werft-
kapazititen in Deutschland schon im Kriege erheblich ausgeweitet worden und hatten sich im
Vergleich zu 1914 um etwa 50 Prozent erhght. Neben der Neugriindung von Firmen wie der
Deutschen Werft in Hamburg-Finkenwerder, die auf Initiative der Allgemeinen Elektrizititsge-
sellschaft (AEG), Gutehoffnungshiitte (GHH) und Hamburg-Amerika Linie (Hapag) entstanden
war, beteiligten sich insbesondere Konzerne der Stahl- und Schwerindustrie an Werftunter-
nehmen, weil sie sich profitable Gewinne durch den zu erwartenden Schiffbauboom erhofften.
Schon 1917 begannen mit dem »Gesetz zur Wiederherstellung der deutschen Handelsflotte« die
konkreten Planungen fiir den Nachkriegsbedarf der deutschen Handelsschifffahrt. Auch kam es
zu einem weltweiten Ausbau der Werftkapazititen, insbesondere in den Vereinigten Staaten
von Amerika.

Nach dem Wegfall der staatlichen Auftrige durch den Kriegsschiffbau nach Abschluss des
Waffenstillstandes und des Versailler Friedensvertrages mussten sich die Werftunternehmen
wieder auf die Produktion von Handelsschiffen in einer Friedenswirtschaft einstellen, wobei
insbesondere die heimkehrenden Kriegsteilnehmer in den Arbeitsprozess zu integrieren waren,
um Unruhen zu vermeiden. Der Um- und Riickbau von Hilfskriegsfahrzeugen zu Fischdamp-
fern und zivilen Fahrzeugen, Abwrackaktionen und schiffbaufremde Fertigungen standen im
Vordergrund, bevor wieder Handelsschiffe als Reparationsleistungen fiir die alliierten Machte
sowie fiir den Wiederaufbau einer deutschen Flotte als Ausgleich fiir die im Kriege erlittenen
Schiffsverluste entstehen konnten. Die Revolutionswirren mit der Machtiibernahme durch
Arbeiter- und Soldatenrite spielten in den Betrieben eine relativ geringe Rolle.
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Die schlechte Ernahrungslage der Bevilkerung sowie der Werftmitarbeiter und ihrer Familien,
Kohlenmangel und Materialknappheit, insbesondere des Schiffbaustahls, eine Verteuerung der
Rohstoffpreise, die Einfiihrung des Achtstundentages und der Achtundvierzig-Stundenwoche
mit Lohnerhéhungen, die Abschaffung der Akkordarbeit, die aber schon im Laufe des Jahres
1919 wieder eingefiihrt wurde, soziale Unruhen mit Streiks, die rasant steigende Inflation und
der einsetzende Schiffbauboom, der durch die staatlichen Férderungsprogramme verstirkt
wurde, bestimmten die Situation bis 1923. Als sich die Auftragslage ab Ende 1923, auch durch
die Einfiihrung der Rentenmark am 15. November 1923, dramatisch verschlechterte, war es klar,
dass die Existenz vieler Schiffbauunternehmen gefahrdet und damit Massenarbeitslosigkeit
vorprogrammiert war.

Rationalisierungsbestrebungen, die Einfithrung neuer Produktionsverfahren, technische
Neuerungen wie die Entwicklung der Schweifstechnik, des optischen Anzeichenverfahrens 1:10,
des Dampfturbinen- und Motorenantriebs, des Voith-Schneider-Propellers, der Kort-Diise, des
Ruders (Flettner-, Oertz-, Simplex-Balance- und Seebeck-Ruder), der Frahm-Schlingertanks,
des Seebeck-Radial-Schleppgeschirrs, der Maierschiffsform, des Wulstbugs und des Kreuzer-
hecks sowie Fusionen, Massenentlassungen und die teilweise Stilllegung bzw. SchliefSung
etlicher Unternehmen waren die Folgen der dufSerst angespannten Lage von 1924 bis 1935.

Erst die durch die nationalsozialistischen Machthaber eingeleiteten Wiederaufriistungsmafi-
nahmen mit dem Flottenbauprogramm fiir die Kriegsmarine und den Autarkiebestrebungen
mit dem Ausbau der Hochseefischerei und der Schaffung einer Walfangflotte brachten eine
spiirbare Verbesserung fiir die deutsche Werftindustrie, die wieder qualifiziertes Personal ein-
stellen konnte. Die sozialen Errungenschaften fiir die Arbeiter und Angestellten der Werft-
branche, die sich die Gewerkschaften in der Weimarer Republik erkdmpft hatten, wurden aller-
dings in der nationalsozialistischen Ara zuriickgenommen und endeten mit einer Niederlage
der Arbeiterbewegung und Zerschlagung der Gewerkschaften im Zuge der nationalsozialisti-
schen Gleichschaltungsgesetze.

2.Von der Kriegsproduktion zur Friedenswirtschaft (1914-1919)

Wie sollte es mit den deutschen Werften und ihren Beschiftigten nach dem verlorenen Ersten
Weltkrieg weitergehen? Eine pessimistische Einschitzung trotz der vom Staat gewihrten Bei-
hilfen fiir den Wiederaufbau einer deutschen Handelsflotte und der Leistungsfahigkeit der
deutschen Schiffbauindustrie gibt Walter Huth:

Die deutsche Werftindustrie geht vielmehr schweren Zeiten entgegen, denn die auf Grund
des Reederei-Abfindungsvertrages bewilligten Mittel reichen bei weitem nicht aus, um die
Werften ihrer Leistungsfihigkeit entsprechend zu beschiftigen. [...] Inzwischen diirfte sich die
eigentliche Leistungsfihigkeit insofern noch vermehrt haben, als in Zukunft unsere Grofwerften
infolge Einstellung des Kriegsschiffbaus mit ihren gesamten Anlagen fiir den Handelsschiffbau
zur Verfiigung stehen, einige sich durch Vermehrung der Zahl der Hellinge und durch Ver-
groflerung der Werkstitten auf vermehrte Leistung im Handelsschiffbau eingestellt haben,
eine Anzahl Werften neu gegriindet wurden und auch die Reichswerft Kiel sowie das U-Boot-
Ressort der Reichswerft Wilhelmshaven den Handelsschiffbau aufgenommen haben. Nun ist
aber infolge der noch nicht ganz iiberwundenen Arbeitsschwierigkeiten an eine volle Ausnut-
zung der Leistungsfihigkeit des deutschen Schiffbaus nicht zu denken. Zwar hat sich die
Arbeitszeitdisziplin mit Wiedereinfiithrung der Akkordarbeit wesentlich gehoben, und damit
hat sich auch die Arbeitsleistung stark vermehrt. Die Materialbelieferung seitens der Stahlwerke
hat sich in der letzten Zeit gebessert. Vor allem diirfte die Schwierigkeit der Brennstoffver-
sorgung eine volle Ausnutzung der Leistungsfihigkeit unmoglich machen. Doch selbst unter
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Beriicksichtigung der durch Material- und Brennstoffmangel eingeschrinkten Leistungsfihig-
keit der deutschen Schiffbauindustrie diirfte wohl kaum damit zu rechnen sein, daff die deut-
schen Werften in den ndchsten Jahren geniigend Beschdftigung finden werden. Denn, abge-
sehen von den unzureichenden Mitteln, die zum Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte
zur Verfiigung stehen, lastet seit einiger Zeit eine schwere Krisis auf dem Schiffbau aller Lin-
der, und es ist, wie die Dinge heute liegen, auch kaum anzunehmen, dafl diese so bald iiberwun-
den sein wird.?2

Die totale militirische Niederlage des Wilhelminischen Deutschland bedeutete auch das Ende
des Kriegsschiffbaus, der noch 1918 insbesondere mit der Konstruktion sowie Fertigstellung
zahlreicher U-Boote forciert worden war. Im November 1918 befanden sich auf der Kieler Ger-
maniawerft, bei Blohm & Voss und der Vulcan-Werft in Hamburg, der Kaiserlichen Werft in
Danzig, der AG »Weser« in Bremen und beim Bremer Vulkan sowie bei anderen kleineren Fir-
men noch 437 U-Boote unterschiedlichster Typen in den Auftragsbiichern oder bereits in der
Herstellung.23

Trotz der Dominanz der Militirauftrige und Reparaturarbeiten fiir die Kaiserliche Marine
unter der Agide einer zentral gelenkten Zwangswirtschaft und Kriegsriistung wurden aber
withrend der gesamten Kriegsdauer auch Handelsschiffe auf verschiedenen deutschen Werften
gebaut. Immerhin wurde in den letzten beiden Kriegsjahren Handelsschiffstonnage von insge-
samt 59 932 BRT (1917) und 35 587 BRT (1918) fiir deutsche Rechnung fertig gestellt.24

Die deutsche Schiffbauindustrie war seit 1884 im Verein Deutscher Schiffswerften (VdS)
organisiert. 1917 gehorten diesem Arbeitgeberverband 37 Schiffswerften mit knapp 59 000 Mit-
arbeitern an, die in den Regionen Elbe, Weser, Schleswig-Holstein und Liibeck sowie Stettin und
Danzig vertreten waren. Vorsitzender dieser Organisation war Hermann Blohm, Besitzer des
Schiffbauunternehmens Blohm & Voss, der auch in anderen Arbeitgebervereinigungen an fithren-
der Stelle titig war. Als Geschiftsfithrer fungierte Georg Howaldt jun., der frither in der
Geschaftsleitung der Kieler Howaldtswerke engagiert gewesen war. Die Mitgliedsfirmen ver-
suchten, ein Werftkartell zu bilden, um fiir den nach Kriegsende zu erwartenden Schiffbauboom
geriistet zu sein. Auch fiirchtete man die Konkurrenz der sich neu etablierenden Schiffswerf-
ten, die ebenfalls von den zukiinftigen Handelsschiffbauauftriigen profitieren wollten.25
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Die gesamte vorhandene Schiffbaukapazitit in Deutschland hatte sich im Vergleich zu 1914
von 600 000 BRT um etwa 50 Prozent auf ca. eine Million BRT im Jahre 1920 erhéht. 1920 exis-
tierten 39 bedeutende Seeschiffbaufirmen mit tiber 200 Helgen, 25 Trocken- und 50 Schwimm-
docks, wihrend 1914 nur 26 Seeschiffswerften mit 20 Trocken- und 36 Schwimmdocks vorhan-
den waren. Zwischen 1916 und 1918 hatten sich verschiedene neue Schiffswerften mit einem
Kapital von 40 Millionen Mark etabliert (Hamburger Werft; Elsflether Werft; Ostseewerft in
Stettin; Schiffswerft Hansa in Hamburg; Deutsche Werft AG in Hamburg; Hamburger Elbe-
Schiffswerft AG; Briickenbau Flender AG, Zweigniederlassung Schiffs- und Dockbauwerft
Siems bei Liibeck; Travewerk der Gebriider Goedhardt AG in Diisseldorf; Bagger-, Schiff- und
Maschinenbauanstalt in Siems bei Liibeck; Triton-Werke AG in Liibeck; Vereinigte Elbe- und
Norderwerft AG in Hamburg; Securitaswerke fiir Schiff- und Maschinenbau in Bremen;
Schiffswerft Oldenburg AG in Nordenham und Eisenbeton-Schiffbau AG in Hamburg). Von
diesen Neugriindungen war neben der 1917 in Liibeck-Siems als Dockbau- und Schiffswerft
gegriindeten Filiale der Benrather Briickenbaufirma Flender sicherlich die 1918 mit Kapital der
Hapag, AEG und GHH ins Leben gerufene Deutsche Werft in Hamburg-Finkenwerder das
bedeutendste Projekt, das realisiert werden konnte. Dieser Schiffbaubetrieb zeichnete sich durch
moderne und nach amerikanischem Vorbild entstandene Produktionsformen aus und war fiir
die Herstellung moderner Motorschiffe konzipiert worden. Teilweise existierten diese neuen
Firmen, die oft lediglich als Projekte bestanden, nur fiir kurze Zeit oder vereinigten sich mit
anderen Unternehmen. Auch fillt die Konzentration neuer Schiffbaubetriebe im Hamburger
Raum auf.26

Die deutsche Stahl-, Schwer- und Montanindustrie hatte sich schon vor dem Ersten Weltkrieg
an Seeschiffswerften beteiligt. Der Krupp-Konzern war bereits 1896 in Form eines Betriebs-
tiberlassungsvertrages an der Kieler Germania-Werft beteiligt, die 1902 endgiiltig iibernommen
wurde. Er baute sie zu einer der fiihrenden deutschen Seeschiffbaubetriebe mit tiberdachten
Hellingen und mit einem hohen Anteil im Marineschiffbau aus. Neuer Anteilseigner bei den in
finanzielle Schwierigkeiten geratenen Kieler Howaldtswerken wurde 1909 das Schweizer
Unternehmen Brown Boveri & Co. AG, die in Mannheim eine Zweigfirma unterhielten und im
Dampfturbinen- und Motorenbau engagiert waren. Die Familie Howaldt schied aus dem Unter-
nehmen aus. Hugo Stinnes hatte 1912 als Aufsichtsratsvorsitzender der Deutsch-Luxemburgi-
schen Bergwerks- und Hiitten-Aktiengesellschaft die in Konkurs gegangenen Nordseewerke in
Emden gekauft und lief sie anschliefend zu einer modernen Seeschiffswerft umriisten. 1916
beteiligte sich z.B. der Thyssen-Konzern am Bremer Vulkan, und 1920 erwarb er die Mehrheit
an der Flensburger Schiffbau-Gesellschaft. Der Stumm-Konzern aus dem Saarland war seit
1918 an der Frerichs-Werft in Einswarden (heute Stadtteil von Nordenham) am oldenburgi-
schen Unterweserufer beteiligt. Bis 1921 sicherte er sich weitere Anteile an der Einswardener
Schiffbaufirma.

Andere Unternehmen der Schwerindustrie hofften mit dem Kauf von Aktienpaketen deut-
scher Werften am Nachkriegsschiffbauboom teilhaben zu kénnen.2” Die bestehenden Aktienge-
sellschaften (Atlas-Werke in Bremen; Blohm & Voss in Hamburg; Bremer Vulkan; Flensburger
Schiffbau-Gesellschaft; J. Frerichs u. Co. AG in Einswarden; Howaldtswerke Kiel; Janssen u.
Schmilinsky in Hamburg; Neptun AG in Rostock; Niiscke u. Co. AG in Stettin; Reiherstieg AG
in Hamburg; Henry Koch AG in Liibeck; G. Seebeck AG in Geestemiinde; Stettiner Oderwerke;
Joh. C. Tecklenborg AG in Geestemiinde; Vulcanwerke in Stettin und Hamburg; AG »Weser« in
Bremen), die ihre Anlagen erweitert und fiir die Erfordernisse des Kriegsschiffbaus eingerich-
tet hatten, erwirtschafteten im Krieg gute Gewinne.28

Die Planungen fiir den Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte nahmen schon im Krieg
konkrete Formen an. Im Beihilfegesetz vom 7. November 1917 in Ergénzung mit den Teue-
rungsabkommen vom 31. Oktober 1918 und 27. Februar 1919 hatten sich die Reeder als Aus-
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gleich fiir die in Folge von Kriegshandlungen erlittenen Verluste ihrer Schiffe auf der Basis des
Friedenswertes vom 25. Juli 1914 entsprechende Entschidigungen vom Deutschen Reich zu-
sichern lassen. Schon 1918 zahlte der Staat 225 Millionen Mark an die Reedereien aus, so dass
die Schifffahrtsgesellschaften bedeutende Auftrige bei den Werften ordern konnten, die da-
durch ihre Belegschaften nicht noch weiter zu reduzieren brauchten. 1919 betrugen die staat-
lichen Zuschiisse an die Reedereiunternehmen bereits 1,775 Milliarden Mark. Durch die enor-
men Kriegsschulden sowie die ansteigende Inflation wegen der Teuerungen der Rohstoffe und
der Mehrausgaben fiir Lohne und Gehilter mussten die vom Deutschen Reich geleisteten Aus-
gleichszahlungen an die Schifffahrtsgesellschaften, insbesondere nach den Konsequenzen aus
dem Versailler Vertrag, den realen Verhaltnissen standig angepasst werden.2

Trotz der Revolutionswirren vom November 1918 mit dem Waffenstillstand, der Machtiiber-
nahme durch die Arbeiter- und Soldatenrite sowie der nachfolgenden Streiks und Demonstra-
tionen bis zur Unterzeichnung des Friedensvertrag am 28. Juni 1919 in Versailles blieb die Lage
in den einzelnen Schiffbaubetrieben relativ ruhig und stabil. Bis zum Februar 1919 wurden
noch U- und Torpedoboote im Rahmen des Scheer-Programms weitergebaut, um die Beschafti-
gung zu sichern und Unruhen zu vermeiden. Auch wollten die Werften ihren qualifizierten
Mitarbeiterstamm nach dem Ubergang zur Friedensproduktion fiir den Wiederaufbau der deut-
schen Handelsflotte moglichst halten. Auf der Hamburger Groflwerft Blohm & Voss fanden
noch bis zum April 1919 Beschiftigungsarbeiten am Kreuzer MACKENSEN statt. Bei den Bremer
Atlas-Werken wurden ebenfalls zwei U-Boote auch nach Einstellung des U-Bootkrieges im
Oktober 1918 weitergebaut, um die Belegschaft zu halten. Auch bei Schichau in Elbing und
Danzig wurde im Januar 1919 noch an der Fertigstellung von Torpedo- und U-Booten gearbeitet.
Bei Blohm & Voss, Howaldt und der Germania-Werft in Kiel, der AG »Weser« und den Atlas-
Werken in Bremen, bei Schichau und auf anderen Werften wurden mit Unterstiitzung des Staates
die auf den Helgen oder an den Ausriistungskajen liegenden Kriegsschiffe abgewrackt, Lokomo-
tiven und Eisenbahnwaggons repariert und schiffbaufremde Fertigungen als Notstandsmafs-
nahmen aufgenommen, um Arbeit fiir die Belegschaft zu haben und zuriickkehrende Kriegsteil-
nehmer wieder zu beschéftigen.30

Durch die Revolution hatten sich entscheidende soziale Verinderungen fiir die Arbeiter und
Angestellten der Werftbetriebe und die Unternehmensleitungen ergeben. Die Gewerkschaften
wurden als gleichberechtigte Verhandlungsfiihrer gegeniiber den Arbeitgeberverbinden und
Unternehmen anerkannt, was in dem »Stinnes-Legien-Abkommen« (1918) und in der Ein-
fithrung des Betriebsritegesetzes (1920) dokumentiert wurde. Es wurden der Achtstundentag
sowie die Achtundvierzig-Stundenwoche eingefiihrt. Auch kam es zu drastischen Lohnerho-
hungen, die aber wegen der stark ansteigenden Lebenshaltungskosten nicht zu einer Verbesse-
rung des Lebensstandards der Arbeiter fiihrten, und einer Abschaffung der Akkordarbeit, die
aber schon im Herbst 1919 wegen der sinkenden Arbeitsleistung insbesondere auf Druck der
Arbeitgeber wieder riickgingig gemacht wurde. Ferner hatten die Arbeitnehmer erstmals
Anspruch auf Urlaub. Die Belegschaft wurde jetzt durch gewihlte Arbeiterrite, die spiteren
Betriebsrite, vertreten, die durch ihre Legitimation als akzeptierte Verhandlungspartner ihre
Rechte stirker als die friiheren Arbeiterausschiisse gegeniiber den Werftbesitzern geltend
machen konnten. Die Gewerkschaften und ortlichen Betriebsrite in den norddeutschen Hafen-
stidten handelten Tarifvertriige mit den tiberregionalen Arbeitgebervereinigen sowie den loka-
len Schiffbaueignern aus, die je nach der wirtschaftlichen Lage des Betriebes und der Zusam-
mensetzung der Werftbelegschaft unterschiedlich ausfielen, wobei es haufig zu Streikauseinan-
dersetzungen kam.31

Im Krisenjahr 1919 und auch noch 1920 kam es auf den Werften wegen Kohlenmangel und
fehlender Stahl- und Materiallieferungen, die sich zudem erheblich verteuert hatten, immer
wieder zu Produktionsausfillen mit teilweiser SchlieSung der Firmen.3? Die Mitarbeiterzahl
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sank beispielsweise bei Blohm & Voss von etwa durchschnittlich 12 000 im Jahre 1918 auf ca.
6000 im Herbst 1919 und Friihjahr 1920, wobei die Fluktuation sehr hoch war.33 Im Geschafts-
bericht vom 29. Mirz 1920 der Atlas-Werke in Bremen, der so dhnlich auch fiir andere Schiff-
baubetriebe zugetroffen haben diirfte, heifSt es: Das Geschiftsjahr brachte unserer Gesellschaft
schwere Erschiitterungen. Die Abschaffung der Stiicklohnarbeit durch Verordnung des Demo-
bilmachungsamtes und die dadurch geforderte Arbeitsunlust, politische Streiks und Demon-
strationen, passive Resistenz eines Teiles der Arbeiterschaft, die mehrfach zur Betriebsstill-
legung zwang, und schlieflich Schwierigkeiten in der Rohstoff- und Kohlenbeschaffung haben
die Durchfiihrung des Betriebes zeitweise recht erheblich gestort.*

Der Geheime Marinebaurat und Nestor des deutschen Marineschiffbaus, Tjard Schwarz, for-
derte ein Umdenken bei den deutschen Seeschiffswerften, um die internationale Konkurrenz-
fahigkeit zu gewihrleisten: Eine der wichtigsten Aufgaben, welche unserer heimischen Schiff-
bauindustrie zufillt, ist der Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte. Wihrend die deutschen
Werften vor dem Kriege ihre Hauptaufgabe darin sahen, Handelsschiffe sowie Kriegsschiffe
von hochstem Einzelwert und hoher Garantieverbindlichkeit in vollendeter Feinproduktion
herzustellen, gilt es nunmehr, Frachtdampfer von grofiter Wirtschaftlichkeit in Bau und Betrieb
anzufertigen; die Betriebe des Schiffbaus miissen daher von der Feinproduktion auf den Roh-
und Massenbau umgestellt werden. Daneben sind Mafinahmen zu beriicksichtigen, zur Erspa-
rung von Kosten und Baumaterial sowie Bestrebungen, die Werftbetriebe durch technische und
organisatorische Umstellungen wirtschaftlicher zu gestalten und die Neubaukosten zu senken,
um dem auflerordentlich scharfen Wettbewerb im Weltschiffbau erfolgreich begegnen zu
konnen.35

Neben den organisatorischen und technischen Verbesserungen — wie Einfithrung von Nor-
men fiir die einzelnen Schiffstypen und Rationalisierung der Arbeitsabliufe — wurde die ver-
stirkte Anwendung von modernen Spezialmaschinen im Produktionsbetrieb in den Werkstitten
und auf der Helling verlangt. Auflerdem wurde wegen der verinderten Rahmenbedingungen
fiir die Werftindustrie in Nachkriegsdeutschland eine Anpassung der Hochschulausbildung fiir
die Schiffbauingenieure gefordert.36

3. Konsequenzen aus dem VersaillerVertrag (1919-1920)

Als Ergebnis des Waffenstillstandes, der zuerst nur fiir 36 Tage galt, in der Folgezeit um einen
Monat verlingert wurde und ab Februar 1919 unbefristet in Kraft trat, musste die deutsche
Reichsregierung das Trierer Schifffahrtabkommen vom 15./16. Januar 1919 mit der Ablieferung
der deutschen Handelsschiffstonnage unter alliierte Kontrolle akzeptieren, um den Transport
und die Versorgung der Lebensmittellieferungen fiir das notleidende Deutschland sowie das
tibrige Europa zu gewihrleisten. Trotz des Protestes der deutschen Seeleute sowie Hafenarbei-
ter begann ab 21. Mérz 1919 die Ablieferung der ersten deutschen Schiffe aus dem Hamburger
Hafen. Auch die ersten Dampfer des NDL verliefSen ab 27. Marz 1919 Bremerhaven. Durch die
Ubergabe der Frachtschiffe wurden viele deutsche Seeleute arbeitslos. Insgesamt erhielten die
alliierten Machte fast 400 deutsche Seeschiffe mit etwa zwei Millionen BRT Schiffsraum.?’
Die Friedensbedingungen des Versailler Vertrages stellten fiir die deutsche Schifffahrt, die
Schiffbauindustrie und den Wiederaufbau einer eigenen nationalen Handelsflotte eine schwere
Hypothek dar. Am 23. Juni 1919 wurde das Vertragswerk von der Weimarer Nationalversamm-
lung ratifiziert, und am 28. Juni 1919 erfolgte die Unterzeichnung in Versailles durch die deut-
sche Reichsregierung. Neben der Ablieferung der Kriegsflotte und der im Bau befindlichen
Kriegsschiffe sowie dem Verbot des Marineschiffbaus auf den deutschen Werften mit Ausnahme
der Reichsmarinewerft in Wilhelmshaven fiir die Ersatzbauten der von den Alliierten geneh-
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migten Restflotte, musste das Deutsche Reich alle Handelsfahrzeuge iiber 1600 BRT, 50 Prozent
der Schiffe zwischen 1000 und 1600 BRT, 25 Prozent der Fischereifahrzeuge sowie 20 Prozent
der Binnenschiffe innerhalb von zwei Monaten abliefern. Diese Regelung galt auch fiir die bei
den Werften in der Fertigung befindliche Tonnage. AufSerdem sollte die deutsche Werftindustrie
in den kommenden fiinf Jahren etwa durchschnittlich 200000 BRT Handelsschiffsraum pro
Jahr fiir die Entente fertig stellen. In Wirklichkeit lieferten die deutschen Werften aber erheb-
lich weniger Schiffe an die Siegermichte ab. Eine weitere Hypothek ergab sich durch die Selbst-
versenkung der bei Scapa Flow internierten deutschen Kriegsflotte am 21. Juni 1919, als durch
zusitzliche Forderungen der Siegermichte auch Schwimmdocks, Bagger, Krane, Schlepper und
Hafengerdte auszuhdndigen waren. Diese Bedingungen stellten fiir die Werftbetriebe eine
erhebliche Beeintrichtigung dar, da Dock- und Kraneinrichtungen fiir die Reparatur und den
Neubau von Seeschiffen unverzichtbar waren. Da Danzig als Konsequenz des Ersten Weltkrieges
den Status einer Freien Stadt erhalten hatte, unter dem Schutz des Vélkerbundes stand und als
neutrales Ausland galt, blieben die ehemalige Reichswerft sowie Schichau und Klawitter von
den die Schifffahrt, Schiffbau und Marine betreffenden Klauseln in den Bestimmungen des Ver-
sailler Vertrags unbertihrt.38

Um die geforderten Schiffsablieferungen an die Siegerméchte zu erfiillen, schuf das Deutsche
Reich, entsprechend den Forderungen aus dem Versailler Friedensabschluss, am 31. August 1919
ein Enteignungs- und Entschidigungsgesetz fiir die erlittenen Schiffsverluste der deutschen
Reedereien. Fiir die Erfiillung der Anspriiche der Schifffahrtsgesellschaften an das Deutsche
Reich wurde in Hamburg am 15. September 1919 die Reederei-Treuhandgesellschaft (RTG) ins
Leben gerufen, die einen Fonds von 1,5 Milliarden Mark zur Verfiigung hatte, unter staatlicher
Aufsicht stand und den Reedern pauschale Entschidigungen zubilligte.3

Im Vergleich zum Potsdamer Abkommen nach dem Zweiten Weltkrieg beinhalteten die Ver-
sailler Vertragsklauseln fiir die deutsche Schiffbauindustrie zwar erhebliche Probleme, aber kein
Verbot jeglicher Schiffbautitigkeit mit Ausnahme des Kriegsschiffbaus und keine Demontage
der Werftanlagen: Es gab keine Einschrinkung im deutschen Schiffbau, weder technisch noch
organisatorisch. Es gab keine Einschrinkung der deutschen Schiffahrt. Es gab kein Verbot,
bestimmte technische Mafsnahmen zu unterlassen, jedenfalls nicht im Bereich des Handels-
schiffbaues. Anders ausgedriickt: nach Ratifizierung des Friedensvertrages und Ausfiihrung
seiner Bestimmungen gab es die Chance des Neubeginns — die es 1945 nicht gab!40

4.Von der kaiserlichen Werft zur Marinewerft — Die ehemaligen Marinewerften
Wilhelmshaven, Kiel und Danzig (1918-1923)

Von den ehemaligen staatlichen Marineschiffbaubetrieben in Wilhelmshaven, Kiel und Danzig
blieb aufgrund des Versailler Friedensvertrages nur die einstige Kaiserliche Werft in Wilhelms-
haven, die erst Reichsmarinewerft hief und seit dem 14. Marz 1920 unter der Bezeichnung
Marinewerft firmierte, unter der Verwaltung der Reichsmarine. Die vor dem Ersten Weltkrieg
fiir die Ausriistung und Reparatur der U- und Torpedo-Boote geschaffene Neue Torpedowerft
der Kaiserlichen Werft am Westhafen, auch UTO-Werft genannt, wurde ausgegliedert und
gelangte durch die Vertriige vom 4. Dezember 1919 und 17. Juni 1920 in den Besitz der Deut-
schen Werke AG mit der Hauptverwaltung in Berlin. Die auf ihr Stammgebiet beschrénkte und
verkleinerte Marinewerft Wilhelmshaven war mit Abwrackarbeiten von Kriegsschiffen, zivilen
Fahrzeugen, Instandsetzungsreparaturen und Modernisierungen der von den Alliierten geneh-
migten Restflotte fiir die Reichsmarine beschaftigt. In Kooperation mit den in der Nachbarstadt
Wilhelmshavens, Riistringen, gelegenen Deutschen Werken wurden auch zahlreiche Fisch-
dampfer sowie vier Frachter und Passagierschiffe fiir die Reederei Hugo Stinnes in Hamburg
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Abb. 3 Kaiserliche Werft in Kiel, 1911.

gebaut. Die Reparatur von Lokomotiven und Eisenbahnwaggons fiir die Reichsbahn war ein
wesentlicher Beschiftigungsfaktor fiir die Deutschen Werke in Riistringen, die 1924 wegen der
schlechten Auftragslage den Betrieb einstellen mussten. Die etwa 3000 Mitarbeiter konnten
ihre Arbeitsplitze auch durch einen Streik nicht retten. Die Marinewerft, auf der im Vergleich
zu 1918 mit 20 000 Mitarbeitern um 1920 nur noch ca. 10000 Angestellte und Arbeiter titig
waren, konnte als ersten Kriegsschiffneubau fiir die Reichsmarine den Kleinen Kreuzer EMDEN
in Angriff nehmen, der von 1921 bis 1925 gebaut wurde.4!

Die einstige Kaiserliche Werft in Kiel wurde nach dem Waffenstillstand am 12. November
1918 vorliufig als Reichswerft weitergefithrt. Am 22. Oktober 1919 wurde der siidliche Teil
(Siidwerft) mit den Schiffbauhallen, Maschinenbauwerkstitten, Dockeinrichtungen und
Schwimmkranen dem Reichsschatzministerium iibergeben und ebenso wie die UTO-Werft in
Riistringen am 17. Juni 1920 in die Deutsche Werke AG iiberfiihrt. Nur der nordliche Teil
(Nordwerft) wurde von der Reichsmarine als Marinearsenal weitergenutzt. Am 28. Mai 1925
kam es zur Griindung der Deutsche Werke Kiel AG mit der Werft in Kiel und der ehemaligen
Torpedowerkstatt in Friedrichsort. Die Deutschen Werke in Kiel beschéftigten 1921 etwa 7000
Personen und fithrten neben Schiffsumbauten und der Reparatur von Lokomotiven und Eisen-
bahnwaggons auch den Neubau von Fischdampfern und Frachtern durch. Nach Kriegsende
konnten etwa 3000 ehemalige Betriebsangehérige, die als Soldaten im Krieg gedient hatten,
ihren alten Arbeitsplatz wieder einnehmen.42

Die ehemalige Kaiserliche Werft in Danzig, die Keimzelle des deutschen Kriegsschiffbaus und
kleinste der staatlichen Marinewerften, blieb nach dem Ende der Monarchie und dem Abschluss
des Waffenstillstandes 1918 als Reichswerft Danzig unter Oberwerftdirektor Konteradmiral
Rosing erst einmal bestehen. Wie bei den anderen Schiffbauunternehmen auch, wurde die
Umstellung auf die Friedenswirtschaft durch Notstands-, Reparatur- und Umbauarbeiten von
Kriegsfahrzeugen zu zivilen Schiffen, Abwrackaktionen und Neubauten von kleineren Fahr-
zeugen wie Fischdampfern, Schleppern und Frachtern begleitet, um die Beschiftigung der etwa
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5000 Angestellten und Arbeiter zundchst sicherzustellen und Unruhen zu vermeiden. Aller-
dings kam es im Sommer 1919 zu Streikmafinahmen und Ausschreitungen, als die Halfte der
Mitarbeiter wegen fehlender Auftrige entlassen wurde. Die unsichere Zukunft der Werft und
das ungewisse Schicksal Danzigs spielten bei den Auseinandersetzungen ebenfalls eine Rolle.
Nachdem Danzig den Status einer neutralen Freien Stadt erhalten hatte und nicht mehr zu
Preuflen und dem Deutschen Reich gehorte, fiihrte das staatliche Unternehmen seit dem 13.
Oktober 1919 die Bezeichnung Danziger Werft. Als Generaldirektor wurde Prof. Ludwig Nog,
ein Bruder des spiteren Direktors der Schichau-Betriebe, Hermann No¢, von der Technischen
Hochschule Danzig bestellt, der die Loslosung aus dem Besitz des Deutschen Reiches leitete, die
bis zum Friithjahr 1921 dauerte. Die einstige Kaiserliche Werft in Danzig wurde am 3. Mai 1923
an den Freistaat Danzig und an Polen abgetreten. Der Nordteil mit der Holminsel gehorte in
Zukunft nicht mehr zum Unternehmen. Schon Ende 1922 hatte sich aus der Danziger Werft
»The International Shipbuilding & Engineering Company Limited, Danzig« entwickelt, die als
Aktiengesellschaft mit britischem, franzésischem, polnischem und Danziger Kapital gegriindet
wurde. Ludwig Noé blieb der neuen Firma bis 1939 als Direktor verbunden, die in Zukunft
Frachtschiffe herstellte und sich auf den Motoren- und Maschinenbau spezialisierte.#>

5. Schiffbauboom durch Reparationsleistungen und Neubauten
fiir deutsche Reedereien (1920-1923)

Wegen der stetig anwachsenden Inflation, der steigenden Materialkosten und der streikbedingten
Produktionsausfille, die zu erheblichen Preissteigerungen im Seeschiffbau gefithrt hatten,
konnten die zwischen dem Deutschen Reich und den Reedern ausgehandelten Entschadigungs-
leistungen fiir die kriegsbedingten Schiffsverluste und den Wiederaufbau einer deutschen
Handelsflotte nicht eingehalten werden. Als Konsequenz aus dieser Entwicklung und den Bedin-
gungen des Versailler Friedensvertrages fiir die deutschen Reedereien und die deutsche Schiff-
bauindustrie wurde im Februar 1921 zwischen dem Deutschen Reich und der RTG ein Reede-
reiabfindungsvertrag ausgehandelt, der vom Reichstag am 14. Mirz 1921 gebilligt wurde und
am 21. April 1921 in Kraft treten konnte. Den Schifffahrtsgesellschaften stand damit ein pau-
schaler Fonds von 12 Milliarden Mark zur Verfiigung. Mit dieser Summe sollten auf den deut-
schen Werften in den kommenden zehn Jahren bis zum 10. Januar 1930 insgesamt 2,5 Millionen
BRT neue Handelsschifftonnage gebaut werden. Zu diesem Zweck entstand aus der RTG die
Schiffbautreuhandbank (STB), die als privatwirtschaftlich gefiihrte Organisation, die paritétisch
mit Mitgliedern der Reeder- und Schiffbauverbénde, Vertretern der Regierung und des Reichs-
tags sowie Arbeitnehmerorganisationen besetzt war, die beantragten Geldmittel an die Schiff-
fahrtsgesellschaften auszuzahlen hatte.

Wegen der schon geleisteten Entschiddigungen aus fritheren Vertrigen hatte sich die Gesamt-
summe auf etwa 8 Milliarden Mark reduziert. Auflerdem spielte bei der Berechnung der tat-
sachlich ausgezahlten Mittel die Geldentwertung eine entscheidende Rolle. Am 23. September
1922 stellte das Ministerium fiir den Wiederaufbau eine zusitzliche Abfindung von 18 Milliar-
den Mark zur Verfiigung, der inflationsbedingt weitere Ausgleichszahlungen folgten. Insgesamt
wurden mit diesen staatlichen Fordergeldern sowie den Leistungen der jeweiligen Reedereige-
sellschaften 512 Schiffe mit 1,57 Millionen BRT auf deutschen Werften hergestellt und aufer-
dem noch gebrauchte auslindische Tonnage von 572 000 BRT erworben.

Firr die deutsche Schiffbauindustrie bewirkten die konzentrierten Forderungsmafnahmen
durch das Deutsche Reich einen Auftragsboom und stellten gleichzeitig die Beschiftigung zehn-
tausender Werftmitarbeiter sicher. Wegen der rasant steigenden Inflationsrate wurde das durch
die STB verwaltete und gesteuerte Konjunkturprogramm fiir den Wiederaufbau einer deut-
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schen Handelsflotte statt der urspriinglich geplanten zehn Jahre in nur dreifSig Monaten abge-
wickelt und war somit schon Mitte 1923 erschépft. So ist es verstindlich, dass in den Jahren
1921 mit 404 733 BRT und 1922 sogar mit 598 300 BRT abgelieferter Handelsschifftonnage fiir
deutsche Rechnung die deutschen Werften Rekordleistungen erzielten, die erst wieder in den
1950er Jahren erreicht wurden.

—— =

Abb. 4 Helgen der Tecklenborg Werft, um 1925.

Abb. 5 Anlagen der Tecklenborg Werft, um 1925.
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5.1. Unterwesergebiet

5.1.1. Geestemiinde, Bremerhaven und Lehe

Nach dem Krieg hatte sich durch den Wegfall des Kriegsschiffbaus in Deutschland und durch
die Loslésung Danzigs aus dem Deutschen Reich eine Konzentration und Verschiebung der
Werftstandorte zugunsten der Nordseekiiste ergeben.45

Die Geestemiinder, Bremerhavener und Leher Schiffbauunternehmen, die 1919 eine Kapazi-
tit von 14 Hellingen sowie 15 Trockendocks aufwiesen und etwa 6350 Mitarbeiter beschiftig-
ten, waren in diesem Zeitraum in erster Linie mit Umbaumafinahmen von Kriegsschiffen zu
zivilen Fahrzeugen, Instandsetzungsarbeiten sowie dem Bau von Fischdampfern ausgelastet.

s

Abb. 7 Frachtdampfer BERTRAM RICKMERS, erbaut von der Rickmers Werft, 1923.
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Abb. 9 Frachtdampfer FREIBURG an der Ausriistungskaje der Schiffbaugesellschaft Unterweser, 1922.

Die Situation der Werftarbeiter und ihrer Familien stellte sich in den 1920er Jahren als auf$er-
ordentlich schlecht dar. Die erzielten Lohnerhohungen wurden durch die Inflationsrate wieder
aufgehoben. Versorgungsengpasse und Unruhen blieben deshalb nicht aus.46

Die Tecklenborg Werft konnte sich mit zahlreichen Neubauten fiir die DDG Hansa aus Bremen
am Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte beteiligen. Bis 1923 wurden aber auch zahlreiche
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Fischdampfer, Schlepper und Flussschiffe gebaut und Reparationsauftrage fiir Frankreich abge-
wickelt. Die Werftanlagen wurden in dieser Zeit ebenfalls erweitert. Die Beschiftigtenzahl
betrug etwa 2500 bis 3000 Mitarbeiter.#”

Die Seebeckwerft fiithrte von 1919 bis 1923 neben dem Bau von Fischdampfern fiir die hie-
sigen Fischdampferreedereien, kleineren Frachtern unter 1000 BRT fiir Bremer und Hamburger
Kunden und zwei Frachtschiffen fiir die Reederei Hamburg-Siid auch Reparationsauftrige fiir
Grof3britannien, Frankreich und Italien aus. Die beiden kombinierten Kohlen- und Erzfrachter
MOoRA und ZeMBRA stellten besonders innovative Schiffsneubauten dar, bei denen durch eine
neue Gestaltung der Frachtraume der Lade- und Léschvorgang wesentlich verbessert werden
konnte. Entsprechend der durchwachsenen Auftragslage schwankte die Beschaftigung stark.
Wihrend hier 1921 noch 2200 Arbeiter und Angestellte titig waren, fiel die Beschftigtenzahl
1922 auf 750 Mitarbeiter, die aber 1923 wieder 1600 Mann betrug. 1921 schied der Werftgriin-
der Georg Seebeck aus Altersgriinden aus dem Unternehmen aus.48

Die traditionsreiche, 1834 gegriindete Rickmers Werft, die seit 1918 Norddeutsche Werft hief3
und 1919 etwa 450 Mitarbeiter hatte, hielt sich mit Fischdampferauftrigen, dem Bau von
Frachtschiffen fiir die eigene Reederei in Hamburg sowie Frachtern fiir die Oldenburgisch-Por-
tugiesische Dampfschiffsreederei und kleineren Fahrzeugen iiber Wasser. AufSerdem wurden die
Anlagen modernisiert.4

Die Schiffbaugesellschaft Unterweser in Lehe (heute Stadtteil von Bremerhaven) setzte ihre
schon im Ersten Weltkrieg angefangene Erweiterung und Modernisierung der Werfteinrichtun-
gen fort. Die 400 Mitarbeiter bauten zahlreiche Fischereifahrzeuge und stellten Frachtschiffe
fiir deutsche und auslandische Rechnung her. Die Auftragslage entwickelte sich bis 1923 gut.5

Der Technische Betrieb des NDL war nach dem Ersten Weltkrieg neben der Instandsetzung
der von den Alliierten zuriickgegebenen Lloyddampfer und dem Umbau von auslindischen
Fahrzeugen vor allem mit der Reparatur von Lokomotiven, Eisenbahnwaggons und mit dem
Abwracken von Schiffen ausgelastet. Die Mitarbeiterzahl betrug je nach Auftragslage etwa 2000
Mann. 1922 waren hier sogar tiber 3000 Personen beschiftigt.5!

5.1.2. Frerichswerft in Einswarden

Genau wie die anderen deutschen Schiffbaubetriebe war die Frerichswerft in Einswarden am
oldenburgischen Unterweserufer bis 1918 mit Marineauftrigen ausgelastet. Weiter fand in die-
ser Zeit eine grundlegende Modernisierung und Erweiterung der Schiffbauwerkstitten statt,
vergleichbar mit anderen Unternehmen der deutschen Schiffbauindustrie. 1919 betrug die Mitar-
beiterzahl in den drei Produktionsstitten in Einswarden, Brake und Osterholz 1310 Beschiftigte.
Von 1920 bis 1923 stellte die Aktiengesellschaft, die Gewinne erwirtschaftete und mehrheitlich
mit dem Stumm-Konzern verbunden war, iiberwiegend Frachter fiir die Hamburg-Bremer-
Afrika-Linie, ein Tochterunternehmen des NDL, her. Schiffsinstandsetzungen sowie Reparaturen
von Lokomotiven und Eisenbahnwaggons gehorten ebenfalls zum Beschéftigungsprogramm.52

5.2. Bremen

5.2.1. AG »Weser«

Die bremische Traditionswerft AG »Weser« in Bremen-Grépelingen, die stark im Kriegsschiff-
bau und besonders im U-Boot-Bau engagiert gewesen war und sich nach Kriegsende mit dem
Abwracken der nicht vollendeten U-Boote und anderer Kriegsschiffe sowie schiffbaufremden
Fertigungen iiber Wasser hielt, beteiligte sich mit etlichen Neubauten fiir die DDG Hansa, den
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Abb. 10 Anlagen der AG »Weser«, 1921.

Abb. 11 Helgen der AG »Weser«, 1923.

NDL, die Dampfschiffahrts-Gesellschaft Neptun sowie die Argo-Reederei aus Bremen am Wie-
deraufbau der deutschen Handelsflotte. Es wurden aber auch Seeschlepper hergestellt. Aufer-
dem erwarb das Unternehmen 1920 die angrenzenden Otwi-Werke am Hafenbassin C des Indust-
richafens, die im Reparaturgeschift fiir Lokomotiven und Eisenbahnwaggons titig waren.
Deren kaufmiannischer Geschiftsfithrer, Franz Stapelfeldt, wurde 1921 Vorstandsvorsitzender
der AG »Weser«. Die etwa 7000 Personen zihlende Belegschaft galt als gewerkschaftlich gut
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organisiert und sehr streikbereit. Auf der Kapitalseite iibernahm an der Stelle der bremischen
Kaufmannschaft der Bankier Johann Friedrich Schroder, der 1920 zum Aufsichtsratsvorsitzen-
den avancierte und spiter entscheidend die bremische und deutsche Werftenpolitik mitbestim-
men sollte, die fiihrende Rolle.>3

5.2.2. BremerVulkan

Seit 1916 befand sich der Bremer Vulkan im Mehrheitsbesitz der Industriellenfamilie Thyssen.
Bestimmende Unternehmerpersonlichkeit war fast zwei Jahrzehnte lang Victor Nawatzki, der
das Unternehmen seit 1893 aufgebaut hatte, bis 1922 die Geschicke der Firma als Generaldirektor
verantwortlich leitete und anschlieflend als Aufsichtsratsvorsitzender die Geschiftspolitik
wesentlich bestimmte. Von 1919 bis 1923 herrschte in dem Unternehmen, das Gewinne erwirt-
schaftete, Vollbeschiftigung. Die etwa 4000 Mitarbeiter lieferten die schon im Krieg fiir deut-
sche Schifffahrtsgesellschaften bestellten Frachter 1919/20 als Reparationsauftrige ab. Insge-
samt wurden 16 Frachtdampfer mit einer Tonnage von 138 700 BRT fiir die alliierten Machte
hergestellt. 1922 wurde ein Dieselmotorbau-Lizenzvertrag mit der Maschinenfabrik Augsburg-
Niirnberg (MAN) abgeschlossen. Anschlieflend konnte der Bremer Vulkan mit der Fertigung
von Fracht- und Passagierschiffen, u.a. fiir Hugo Stinnes in Hamburg, die Hapag und den NDL,
wesentlich zum Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte beitragen. Trotz der guten Beschiif-
tigungssituation verbesserte sich die schwierige wirtschaftliche Lage der Werftarbeiter nicht,
was in Streikmaflnahmen 1923 zum Ausdruck kam.54

5.2.3. Atlas-Werke

Die Atlas-Werke wurden 1902 als Norddeutsche Maschinen- und Armaturenfabrik auf Initiative
des damaligen Generaldirektors des NDL, Dr. Heinrich Wiegand, etabliert. Die Spezialfirma fiir
Schiffshilfsmaschinen iibernahm 1905 das einstige Schiffbauareal der AG »Weser« zwischen
der Weser und dem Europahafen, firmierte seit 1911 als Atlas-Werke Aktiengesellschaft und
war schon vor 1914 im Kleinschiffbau engagiert. Im Ersten Weltkrieg erhielt das innovative
Unternehmen, das Hilfsmaschinen fiir U- und Torpedoboote herstellte, 1918 vom Reichsmarine-
amt den Auftrag zum Bau von sechs U-Booten. Aus Beschiftigungsgriinden wurde die Arbeit
an zwei U-Booten fortgesetzt. Die Ubergangszeit von der Kriegsproduktion zur Friedenswirt-
schaft tiberbriickte die Belegschaft mit Arbeiten zur Vernichtung der eigenen Kriegsmaterialien,
die von einer internationalen Kommission begutachtet wurde. Nach einer Schliefung des Be-
triebes im Jahre 1919 und nachdem es zu einer Vereinbarung zwischen der Werftleitung und
den Arbeitern iiber einen Betriebsrat gekommen war, konnten die Atlas-Werke im Jahre 1920 die
Arbeit wieder aufnehmen. Neben ihrer urspriinglichen Doméne im Schiffshilfsmaschinenbau
(Propeller und Unterwasserschallanlagen) liefen in den 1920er Jahren etliche kleinere Fracht-
dampfer bis 1000 BRT fiir bremische, deutsche und auslédndische Reedereien von der Querhel-
ling vom Stapel. In dieser Zeit diirften etwa 1000 Mitarbeiter hier beschiftigt gewesen sein.55

5.3. Emsgebiet

5.3.1. Nordseewerke in Emden

Mit der Umstellung von der Kriegswirtschaft auf die Friedensproduktion konnte das Emder
Schiffbauunternehmen die schon im Kriege gebuchten Handelsschiff-Neubauauftrige (Frachter
und Schleppkéhne fiir verschiedene deutsche Reedereien, wie z.B. G.J.H. Siemers & Co. in Ham-
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burg und die Dampfschiffahrtgesellschaft Argo in Bremen) bis 1924 abliefern. Der mit Abstand
grofite Neubau der Nordseewerke mit 14 000 Tonnen Tragfihigkeit war der Tankdampfer BarLTiC
fiir die Deutsch-Amerikanische Petroleum AG, der 1914 begonnen und auch erst 1920 fertig
gestellt werden konnte. 1922 entstand auf den modernen Anlagen, die im Krieg ausgebaut wor-
den waren, ein Schwimmdock von 1560 Tonnen fiir das hiesige Maschinenbauamt in Emden.
Die eigenen Schwimmdockeinrichtungen Dock 1 und Dock 2 wurden 1922 und 1924 verlingert.

Das Stammkapital wurde 1921 auf 260 Millionen Mark erhoht. Die Beschiftigung betrug
1919 im Durchschnitt 938 Arbeiter, elf Frauen und 153 jugendliche Arbeiter. 1920 waren bei der
Werft 1182 Arbeiter, zwolf weibliche Beschiftigte und 74 Lehrlinge titig. Die Beschftigtenzahl
kletterte 1921 auf 1300 Arbeiter, 15 Frauen und 135 jugendliche Arbeiter, wihrend 1922 hier
1134 minnliche Personen, elf weibliche Beschéftigte und 126 jugendliche Arbeiter titig waren.
1923 betrug die durchschnittliche Beschéftigtenzahl nur noch 443 Arbeiter, fiinf Frauen und 156
Lehrlinge. Die Arbeiter und Angestellten der Werft kimpften von 1919 bis 1923 um hohere
Lohne und Gehlter als Inflations- und Teuerungsausgleich, um eine Verbesserung der Arbeits-
bedingungen, um die Einhaltung des Achtstundentages und um eine Freistellung von zwei
hauptberuflich titigen Betriebsratsmitgliedern.56

5.3.2. Meyer Werft in Papenburg

Das Papenburger Unternehmen lieferte 1922 als einziges groferes Seeschiff den Frachtdampfer
Durazzo fiir die Hapag ab. Dieses mit 1468 BRT vermessene Fahrzeug mit einer Linge von
69 m und einer Breite von 10,45 m bedeutete fiir die Meyer Werft eine erhebliche Kraftanstren-
gung, weil sie bisher lediglich kleinere Dienstfahrzeuge wie Schlepper, Feuerschiffe, Barkassen,
Schuten und Leichter sowie Fahrgastdampfer fiir den Kiistenverkehr und Heckraddampfer
fiir iiberseeische Binnengewisser gebaut hatte. Von den Groflenverhiltnissen her stellte die
DURAZZ0, die zuerst von einem Tochterunternehmen der Hapag in den Niederlanden bereedert
wurde, den schiffbaulichen Hohepunkt dar, der erst wieder 1953 erreicht wurde. In dieser kriti-
schen Zeit, in der es auch Streikmafinahmen gab, hielt sich der Betrieb, der rund 300 Mitarbei-
ter beschiftigte, mit der Fertigstellung von Schleppdampfern, Schleppkihnen, Dampfloggern,
Motorbarkassen sowie Reparaturarbeiten iiber Wasser. Die Maschinenteile, Kessel und Apparate
konnten in der eigenen Gieferei, Schmiede und Maschinenfabrik hergestellt werden. Der
Begriinder des Papenburger Eisen- und Stahlschiffbaus, Franz. L. Meyer, zog sich 1920 aus dem
aktiven Geschiftsleben zuriick. Seine Sohne, Franz Joseph und Bernhard Meyer, fiihrten das
Unternehmen in dieser wirtschaftlich schwierigen und politisch labilen Lage weiter.5

5.4. Hamburg

5.4.1. Blohm &Voss

Die Séhne des Werftgriinders Hermann Blohm, Rudolf und Walter Blohm, fiihrten jetzt als per-
sonlich haftende Gesellschafter das Unternehmen mit Unterstiitzung erfahrener Mitarbeiter im
Sinne ihres Vaters fort und wahrten die Kontinuitit der Firma.

Die Hamburger Grofswerft Blohm & Voss besafs eine politisch sehr aktive Belegschaft, die
teilweise stark von kommunistischer Seite beeinflusst und auch gegen die eigenen Gewerk-
schaften eingestellt war. Der Kampf um die Achtundvierzig-Stundenwoche, die Wiedereinfiihr-
ung der Akkordarbeit, inflationsbedingte Ausgleichszahlungen und eine bessere Lebensmittel-
versorgung waren wichtige Themen, die von Streikmafinahmen begleitet wurden. Es kam auch
zu Werftbesetzungen. Nach 1919/20 hatte sich die Lage beruhigt. Eine grofle Rolle spielte auch
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die interne Aus- und Weiterbildung auf der betriebseigenen Werftschule, die teilweise von bis
zu 500 Lehrlingen und Mitarbeitern besucht wurde.

Bis 1919/20 bestimmten die Verschrottungen von U-Booten, Abwrackarbeiten, die Reparaturen
von Lokomotiven sowie die Zwangsablieferungen von Handelsschiffen an die Alliierten das
Geschift. Den Ubergang zur Friedenswirtschaft bewiltigte Blohm & Voss relativ gut. Die Firma
erwirtschaftete in dieser Zeit Gewinne. Es gab Probleme bei der Materialbeschaffung, und ins-
besondere war es nicht einfach, den geeigneten Schiffbaustahl zu ertriiglichen Konditionen zu
bekommen. Durch die gute Auftragslage, die moderne Werftorganisation sowie die Entwicklung
von neuen Antriebstechniken fiir Handelsschiffe mit Turbinen, die das Unternehmen aus dem
Know-how ihrer U-Bootmotoren gewonnen hatte, konnte sich Blohm & Voss im Wettbewerb
behaupten. Moderne Passagier- und Frachtschiffe mit ausgefeilter Technik und Wirtschaftlich-
keit fiir die grolen Hamburger Reedereien wurden erfolgreich abgeliefert. Die durchschnitt-
liche Beschiftigung betrug 1919/20 etwa 7000 Mitarbeiter, stieg 1921 auf 10 000 Arbeiter und
Angestellte und hielt sich um 1922/23 bei ca. 9000 Mitarbeitern.58

5.4.2 Vulcanwerft

Der 1909 eroffnete Zweigbetrieb des beriihmten Stettiner Vulcan im Hamburger Freihafenge-
biet auf der Elbinsel Ross war iiberwiegend fiir den Bau von grofSen Handels-, Passagier- und
Kriegsschiffen konzipiert worden. Seit 1911 befand sich die Hauptverwaltung in Hamburg. Die
Firma hief jetzt »Vulcan-Werke Hamburg und Stettin AG«. Nach dem Ende des Ersten Welt-
krieges wurden Lokomotiven und Eisenbahnwaggons repariert. Auch spielten der Maschinen-,
Turbinen- und Motorenbau sowie die Schiffsreparatur mit den vier vorhandenen Schwimm-
docks fiir die Auslastung des Unternehmens und fiir die Beschiftigung der etwa 7000 Mitarbeiter
eine wichtige Rolle. Die beiden grofiten Schiffsbauten waren die mit etwa 13 600 BRT vermes-
senen kombinierten Passagier- und Frachtdampfer ANTONIO DELFINO und CaP NORTE, die 1922
fiir die Reederei Hamburg-Siid abgeliefert wurden. Sonst wurden auf dem Hamburger Areal
mit den vier Hellingen bis 1923 nur relativ kleine Frachter fiir verschiedene deutsche Reedereien
und ein Schwimmdock angefertigt, fiir die der moderne Fertigungsbetrieb mit den riesigen
Kapazititen gar nicht geeignet war und die auch in Stettin hitten gebaut werden kénnen.>

5.4.3. Janssen & Schmilinsky

Die »Schiffswerfte und Maschinenfabrik (vormals Janssen und Schmilinsky) AG«, wie sie seit
1888 hiefs, tiberliefl 1917 der benachbarten Grofiwerft Blohm & Voss ihr angestammtes Grund-
stiick, an dem sich heute das Dock Elbe 17 befindet, um im Tausch auf einem vom Hamburger
Staat gemieteten neuen grofleren Areal in Tollerort nach dem Krieg den Bau von Frachtschiffen
bis zu 2500 BRT aufzunehmen, damit die Firma an dem zu erwartenden Schiffbauboom teil-
haben konnte. Wegen der schwierigen wirtschaftlichen Verhltnisse und nach einer Kapitaler-
hohung konnte der Umzug nach Tollerort jedoch erst 1923/24 abgeschlossen werden. Die
Maschinenbau- und Reparaturabteilung blieb vorerst am alten Standort. Die Essener Arenberg-
sche A.-G. fiir Bergbau und Hiittenbetrieb beteiligte sich 1920 an Janssen & Schmilinsky. Die
Deutzer Motorenwerke erwarben um 1923/24 an dem Unternehmen eine Beteiligung. Die
Werft baute neben Frachtern fiir die Oldenburg-Portugiesische Dampfschiffs-Reederei und
andere deutsche Schifffahrtsgesellschaften weiter Schlepper, Fischdampfer, Motorschoner, Bar-
kassen und Behordenfahrzeuge und blieb ihrer traditionellen Klientel treu. Das Unternehmen
beschiftigte ca. 1200 Mitarbeiter.60
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5.4.4. Reiherstiegwerft

Der traditionsreichen Reiherstiegwerft an der Norderelbe gelang es nach dem Ersten Weltkrieg
nicht, an ihre frithere Stellung anzukniipfen, obwohl sie die benachbarten Schiffbauanlagen von
Wencke (1900), Brandenburg (1912) und Wichhorst (1917) nach und nach erwerben und ihre
Fertigungswerkstitten und Docks vergroflern konnte. Von 1920 bis 1923 entstanden verschie-
dene Frachter fiir Hamburger Reedereien, iiber 20 Fischdampfer und diverse kleinere Einheiten.
1923 kam ein Vertrag mit den Motorenwerken Mannheim zustande, um auf dem Gebiet des
Schiffsdieselmotorenbaus, dem Schiffsantrieb der Zukunft, Fortschritte zu erzielen. Die Werft
beschiftigte etwa 700 Arbeiter.6!

5.4.5. H.C. Stiilcken Sohn

Die traditionsreiche Hamburger Stiilckenwerft, die ihre Anlagen mit den Dock-, Kran- und
Maschineneinrichtungen an der Norderelbe auf der Insel Steinwerder erweitert und moderni-
siert hatte und 1919 in eine Kommanditgesellschaft umgewandelt worden war, konzentrierte
sich in den Jahren von 1919 bis 1923 vor allem auf den Fischdampferbau. Als Oberingenieur
und Leiter der Neubauabteilung war der in Bremerhaven geborene Sohn des Fabrikanten H.G.
Cordes, Johann Ténjes Cordes, an dieser Entwicklung maf3geblich beteiligt. Damit konnte sie die
Kontinuitt ihres erfolgreichen Produktionsprogramms aus der Zeit vor dem Ersten Weltkrieg
fortsetzen. Nach dem Krieg wurden aber auch einige Frachtschiffe fertig gestellt. Die Reparatur
und der Kleinschiffbau spielten ebenfalls eine Rolle. Die Mitarbeiterzahl umfasste etwa 1000
Personen.®2

5.4.6. Deutsche Werft

Die Griindung der Deutschen Werft 1918 am Elbufer in Hamburg-Finkenwerder ist ein gutes
Beispiel fiir die Biindelung der Interessen unterschiedlicher Partner aus der maritimen Wirt-
schaft (Hapag) in Verbindung mit der Elektro-, Maschinenbau- und Stahlindustrie (AEG und
GHH) im Ersten Weltkrieg, um auf den zu erwartenden Nachkriegsschiffbauboom zu reagieren.

Die Deutsche Werft war als moderne GrofSwerft nach amerikanischem Vorbild fiir den Serien-
schiffbau von schnellen Motorschiffen konzipiert worden. Als Vorldufer kann die Hamburger
Werft AG gelten, die bereits 1916 gemeinsam von der Hapag, der grofiten deutschen Reederei,
und der AEG im Hamburger Hafen am Ende der Landzunge in Tollerort etabliert worden war.
Dieses Areal, auf dem auch Frachter vom Stapel liefen, wurde 1920 als Zweigbetrieb der Deut-
schen Werft weitergefiihrt. Entscheidend beteiligt an der Idee und spiteren Verwirklichung am
Bau einer Grof3schiffswerft war William Scholz, der erste Direktor des neuen Unternehmens,
der frithere technische Leiter der Hamburger GrofSsreederei Hapag. Bereits 1917 wurde ein
Lizenzvertrag mit der Kopenhagener Firma Burmeister & Wain abgeschlossen, die bei der Kon-
struktion von Schiffsdieselmotoren eine filhrende Stellung innehatte. Als Wahrzeichen der
modernen Technik galt die Kabelkrananlage, die den Montageplatz und die Helgen iiberspannte.
Bei der Wahl fiir ein derartiges Kabelkransystem als Alternative zu einem herkémmlichen
iiberbauten Helgengeriist (Blohm & Voss, Vulcanwerft, AG »Weser«, Germania-Werft, Tecklen-
borg und Nordseewerke) gaben die geringeren Kosten sowie die grofiere Wirtschaftlichkeit und
Leistungsfahigkeit den Ausschlag. Als Zeichen fir den fortschrittlichen sozialpolitischen
Anspruch kann man auch die Arbeiter- und Werkmeistersiedlung (Laubengang- und Einzel-
héuser) in Finkenwerder und die Beamtenwohnungen in Grof3-Flottbek (Architekt: Peter Beh-
rens) werten.
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Abb. 13 Helgen mit Kabelkrananlage der Deutschen Werft, 1923.
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Nach Fertigstellung der ersten Anlagen konnte man im Laufe des Jahres 1920 mit dem Schiff-
bau beginnen. Die ersten Ablieferungen waren zwei Schwimmdocks. Es wurden zunéchst konven-
tionelle Frachtdampfer mit Dreifach-Expansionsmaschinen und Getriebeturbinen, Seeleichter
und Fischereifahrzeuge gebaut, ehe man sich an die Konstruktion von Motorschiffen heran-
wagen konnte. Der erste Auslandsauftrag fiir eine hollindische Reederei half dem jungen
Unternehmen aus einer existentiellen Krise, da die vier Fahrzeuge mit Devisen bezahlt wurden.
Der Turbinen-, Motoren- und Dockbau nahm eine wichtige Rolle ein. 1923 gliederte die Deut-
sche Werft die auf diesem Gebiet fithrende Firma, die »Dockbau-Gesellschaft mbH, vormals
Philipp von Klitzing, in ihr Unternehmen ein. Die Umriistung von Lokomotiven und die Her-
stellung von Kesseln gehorte ebenfalls zum Fertigungsprogramm.

Trotz der Materialknappheit konnte die Aufbauphase der Werkeinrichtungen und die Ablie-
ferung der Schiffseinheiten nach Plan erfolgen. Seit 1922 war die Deutsche Werft auch im
Abwrackgeschift titig. Die Beschiftigtenzahl betrug 1921 etwa 6000 Mitarbeiter. Als junges
Unternehmen gelang es der Deutschen Werft trotz der Inflation und schwierigen wirtschaft-
lichen Lage, sich auf dem deutschen Schiffbaumarkt, der durch Uberkapazititen gekennzeichnet
war, zu behaupten. Im Gegensatz zu anderen Betrieben der deutschen Werftindustrie blieb die
Deutsche Werft von Unruhen und Streiks verschont, was auch mit der besonderen Situation
dieses Unternehmens in Zusammenhang stand.63

5.4.7 Vereinigte Elbe- und Norderwerft — Norderwerft — Elbewerft Boizenburg —
Norddeutsche Union Werke Hamburg

Die am 30. Mai 1918 von Hamburger und Berliner Bankiers gegriindete Aktiengesellschaft Ver-
einigte Elbe-Werft, die seit August 1918 Vereinigte Elbe- und Norderwerft mit Schiffbauwerk-
stitten in Hamburg und Boizenburg hiefi, war ein Zusammenschluss der Elbe-Werft in Ham-
burg und Boizenburg sowie der am Reiherstieg residierenden Norderwerft. Die Schiffsriimpfe
liefen von der Querhelling in Boizenburg vom Stapel und gelangten bei der Norderwerft zur
Ausriistung. Allerdings losten sich die Unternehmen 1921 wieder. Die Norderwerft arbeitete als
eigensténdige Firma weiter, wihrend die Elbewerft in den Werftenverbund der Norddeutschen
Union Werke Hamburg gelangte, zu dem auch die Eiderwerft in Ténning und die Bremerhavener
Werft Johannes F. Freudenberg gehérte. Die Norderwerft baute Schleppdampfer, Motorschlepper
und etliche Seeleichter fiir die Deutsche Levante-Linie, betitigte sich im Reparaturgeschift und
hatte in den Jahren 1921/22 eine Belegschaftsstirke von etwa 950 Personen. Bei der Boizenbur-
ger Elbewerft (Norddeutsche Union Werke) entstanden 1922 die bekannten Hebefahrzeuge
Griep und Hiev fiir die Bugsier-, Reederei- und Bergungs AG in Hamburg sowie die Fracht-
dampfer OTRANTO, SEBENCIO und SPALATO fiir die Hapag (Deutsche Levante-Linie), die in Ton-
ning auf der Eiderwerft ihre Endausriistung erhielten.64

5.4.8. Hamburger Elbe Schiffswerft

Die Hamburger Elbe Schiffswerft, die 1918 auf dem Areal des Stahl- und Briickenbauunter-
nehmens EH. Schmidt in Wilhelmsburg am Reiherstieg mit Unterstiitzung der Hamburger
Reederei FW. Dahlstrom errichtet wurde und drei Helgen von je 110 m Linge besaf}, baute zwi-
schen 1921 und 1923 immerhin sieben kleinere Frachtschiffe. Sie gehorte zu denjenigen See-
schiffswerften, die 1918 gegriindet wurden, um vom Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte
zu profitieren, und nur wenige Jahre im Seeschiffbau titig waren.65
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5.5. Schleswig-Holstein

5.5.1. Kremer-Werft in ElImshorn

Die 1833 gegriindete Kremer-Werft in Elmshorn baute nach dem Ersten Weltkrieg neben vielen
kleineren Fahrzeugen wie Motorbarkassen und Schleppdampfern auch mehrere Schoner und
einen Fischdampfer. Die fiir lange Zeit mit Abstand grofiten Schiffe waren die zwei Frachtdampfer
WILHELM BIESTERFELD (843 BRT) und PETER (792 BRT) fiir die Hamburger Reedereien W. Bies-
terfeld und Baltische Reederei, die 1921 und 1922 abgeliefert wurden. Wegen der engen Fahr-
wasserverhiltnisse der Kriickau konnten sie nur mit Miihe ihre Bauwerft verlassen. Gefiihrt
wurde der Familienbetrieb D.W. Kremer Sohn, wie die Kommanditgesellschaft damals hiefs, von
den drei persénlich haftenden Briidern Hermann, Wilhelm und Max Kremer.66

5.5.2. Eiderwerft in Ténning

Die wechselvolle Geschichte der Werft in Ténning mit unterschiedlichen Besitzverhiltnissen
von der Griindung im Jahre 1889 (»Schémer, Jensen u. Co., Maschinenfabrik, EisengiefSerei u.
Schiffswerft«) bis zu ihrer SchlieSung 1923 spiegelt auch die wechselvolle Geschichte des deut-
schen Schiffbaus in diesem Zeitraum wider. Von 1895 bis 1904 hief8 die Firma »Schomer und
Jensen, Schiffswerft, Kesselschmiede, Eisengieflerei und Maschinenbau«. Von 1904 bis 1911
nannte sie sich »Eiderwerft Aktiengesellschaft«. Von 1910 bis 1915 lautete die Namensbezeich-
nung »Werftbetriebsgesellschaft mit beschrankter Haftung«. Im Ersten Weltkrieg nannte sich
das Unternehmen »Bodstein & Harborn GmbH« (1915-1916), »Tonninger Schiffswerft und
Maschinenfabrik GmbH« (1916-1917) sowie »Schiffswerft und Maschinenfabrik Hansa AG«
(1917-1919). 1919 war die Werft in dénischer Hand (»Eidervirft, Kopenhagen«) und gehorte
von 1920 bis 1921 zur » Vereinigten Elbe- und Norderwerft AG«. Die letzte Etappe bildete die
Zugehorigkeit zu den »Norddeutschen Union Werken, Werft, Maschinen- und Waggonbau
AG« (1921-1924). Viele Schiffbauunternehmen versuchten auch, durch eine Kooperation oder
Fusion mit anderen Werften die Wirtschaftskrise zu bewiltigen, wofiir die Eiderwerft neben der
Deschimag unter Fiihrung der AG »Weser« ein gutes Beispiel ist.

Da bei der Eiderwerft schon vor dem Ersten Weltkrieg wegen fehlender Auftrige keine
Investitionen getitigt worden waren, befanden sich die Anlagen in einem technisch veralteten
Zustand. Der hiufige Besitzerwechsel verhinderte die notwendigen Instandsetzungsarbeiten.
1920 lief ein 12 000 Tonnen grofSes Schwimmdock fiir GrofSbritannien als Reparationsleistung
vom Stapel, und es wurden in den Jahren von 1920 bis 1923 die drei bei der Elbewerft in Boizen-
burg gebauten Frachter fiir die Hapag (Deutsche Levante-Linie) fertig gestellt. Als letzte
Neubauten entstanden hier von 1922 bis 1923 die Frachtdampfer DEUTSCHLAND, VATERLAND,
RHEINLAND und OBERLAND fiir die Stettiner Dampfer-Compagnie. Die Werft beschiftigte je nach
Auftragslage etwa zwischen 350 und 800 Mitarbeiter und war auch im Reparaturgeschift titig.
Da die Eiderwerft wegen der wirtschaftlichen Schwierigkeiten der Norddeutschen Union Werke
und der rasant ansteigenden Inflation mit der piinktlichen Auszahlung der Lohne in Riick-
stand geriet, kam es 1923 zu Arbeitsniederlegungen und Demonstrationen von Teilen der
Belegschaft. Im selben Jahr wurde das Unternehmen endgiiltig stillgelegt. Die Werkstitten und
Einrichtungen wurden anschlieSend demontiert. Etliche Tonninger Werftarbeiter, fiir die in
GroB3-Flottbek eine Wohnsiedlung errichtet wurde, fanden in Hamburg eine neue Beschifti-
gung.®
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5.5.3. Flensburger Schiffbau-Gesellschaft (FSG)

Die Flensburger Schiffbau-Gesellschaft besafy im Gegensatz zu zahlreichen anderen deutschen
Schiffbaubetrieben, die sich stark im Bau von Kriegsschiffen engagiert hatten, den Vorteil, dass
sie im Ersten Weltkrieg tiberwiegend Handelsschiffe bauen und nach 1919 diese Tradition ohne
langwierige Umstellungsprobleme fortsetzen konnte. Viele Frachtdampfer, die deutsche Reede-
reien im Krieg bei der FSG bestellt hatten, mussten an die alliierten Méchte als Reparations-
leistung abgegeben werden. Von 1920 bis 1923 stellte die Flensburger Werft wieder zahlreiche
Frachtdampfer fiir Hamburger und Bremer Schifffahrtsgesellschaften wie die Hapag, Hugo
Stinnes, den NDL, die DDG Hansa und fiir eine Rotterdamer Reederei her. Im Vergleich zur
Vorkriegsproduktion wurden aber erheblich weniger Schiffsneubauten abgeliefert. Das Werft-
areal hingegen wurde erweitert. Seit 1921 existierte eine Herstellungs- und Aufbereitungsein-
richtung fiir Sauerstoff. Die Beschiftigung schwankte etwa um 2000 Mitarbeiter in jenen Jahren.
Kurzarbeit und Entlassungen konnten wegen der schlechten Auftragslage nicht vermieden wer-
den. Obwohl sich die Lebensbedingungen der Werftarbeiter und ihrer Familien verschlechtert
hatten, blieben Streikmafinahmen aus. Bedingt durch die rasant ansteigende Inflation wurden
die Lohne 1923 auch in Form von Lebensmitteln vergiitet.68

5.5.4. Nobiskrug in Rendsburg

Wie bei vielen Schiffbaufirmen nach dem Ersten Weltkrieg konnte die an der Obereider gelegene
Rendsburger Werft Nobiskrug, die vom Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals profitiert und ihre
Anlagen erweitert hatte, mit der Fertigstellung von Hochseefischereifahrzeugen eine lohnende
Alternative fiir die zunichst fehlenden Frachtschiffsauftriage entwickeln. Es entstanden acht
Fischdampfer fiir die in Liibeck beheimatete Hochseefischerei AG Trave. Anschlieend konnten
1921 bis 1922 vier kleinere Frachtdampfer — EIDER, ELBE, [LMENAU und PINNAU - fiir die Ham-
burger Bugsier-, Reederei- & Bergungs AG abgeliefert werden. Es folgten die Dampfer DiaNA
und NEPTUN fiir den Flensburger Schiffsparten Verein und die Reederei Heinrich Schmidt,
ebenfalls aus Flensburg. Die Werft behielt ihr angestammtes Tatigkeitsfeld mit der Anfertigung
von Kleinfahrzeugen (u.a. Schlepper, Segelleichter, Schuten, Kihne, Prahme) bei. Als Geschifts-
fiihrer fungierte Otto Storck, der 30 Jahre an der Spitze des Unternehmens stand. Uber die
Anzahl der Mitarbeiter, die sozialen Verhaltnisse und den Grad der Beschiftigung gibt es nur
spirliche Informationen.®9

5.5.5. Kiel

5.5.5.1. Germaniawerft

Die Germaniawerft mit ihren vier tiberdachten und mit Glas verkleideten Hellingen an der Kie-
ler Innenférde nahm vor und im Ersten Weltkrieg in der U-Bootfertigung und in der Entwick-
lung des Dieselmotorenbaus in Deutschland eine fithrende Rolle ein. Die vom Versailler Vertrag
geforderte Vernichtung des Kriegsmaterials in Verbindung mit den Abwrackaktionen traf die-
ses vom Krupp-Konzern gefiihrte Schiffbauunternehmen besonders hart. Als Alternative zum
Kriegsschiffbauverbot der Alliierten und wegen der Probleme bei der Beschaffung des Schiff-
baustahls entwickelte die Germaniawerft eine Serie von kleinen Motorseglern (Dreimasttopp-
segelschoner, Zweimastgaffelschoner und Galeassen) fiir die Kiistenschifffahrt, bei der sie das
vorhandene und nicht beschlagnahmte Schiffbaumaterial sowie die Motoren aus dem U-Boot-
bau wieder verwenden konnte. Initiator war der Oberingenieur und stellvertretende Schiffbau-
direktor Rudolf Erbach, der spiter bei den Deutschen Werken in Kiel und seit 1927 als Hoch-
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Abb. 14 Fiinfmastschoner CARLINNEN, erbaut 17922

von der Germaniawerft.

Abb. 16 Fiinfmastschoner SusanNE VINNEN, erbaut Abb. 15 Fiinfmastschoner CHRISTEL VINNEN, erbaut 1922
1922 von der Germaniawerft. von der Germaniawerft.

schulprofessor an der Technischen Hochschule Danzig wirkte. Erbach war ein Verfechter des
Segelschiffbaus in der Frachtschifffahrt und entwarf u.a. auch die fiinf grolen Fiinfmast-Rah-
schoner fiir die bekannte bremische Reederei FA. Vinnen, die mit einem Hilfsmotor versehen
waren. Die von ihm ebenfalls konstruierte, mit einem Hilfsmotor ausgeriistete und 1921 ab-
gelieferte Viermastbark MAGDALENE VINNEN (3017 BRT), das spitere populire Segelschulschiff
KoMMODORE JOHNSEN des NDL, befindet sich heute unter russischer Flagge als SEDOV immer
noch als Ausbildungssegler in Fahrt und ist gern gesehener Gast bei vielen Windjammer-
paraden.

Neben Segel- und Motoryachten baute die Germaniawerft bis 1923 die Tankmotorschiffe
OsTPREUSSEN und OBERSCHLESIEN fiir die Reederei Hugo Stinnes in Hamburg sowie diverse
Frachtdampfer fiir verschiedene deutsche Reedereien. Die fiir Krupp 1920 fertig gestellten Erz-
frachter SAYN, MULHOFEN, WEILBURG und BETZDORF mussten als Reparationsleistung an Frank-
reich abgegeben werden. Seit 1923 hiefl das bekannte Schiffbauunternehmen »Fried. Krupp
Germaniawerft AG Kiel«. Neben kleineren Schwimmdocks bis zu 4500 Tonnen Tragfihigkeit
nutzte die Firma seit 1921 auch die alte Siidschleuse des Nord-Ostsee-Kanals in Kiel-Holtenau
als zusatzliche Dockmoglichkeit. 1918 betrug die Mitarbeiterzahl noch 11 000 Personen, die sich
u.a. mit der Reparatur von Waggons und Lokomotiven, wie viele ihrer Kollegen auf den anderen
deutschen Schiffbaubetrieben, beschiftigten. Kriegsteilnehmer hatten den Anspruch auf Wie-
dereinstellung. Die Belegschaftsstirke pendelte sich im Durchschnitt bei etwa 6000 Mitarbeitern
ein. Mangelnde Auftrige, Entlassungen, Kurzarbeit, die schlechte Ernahrungslage, die Inflation
sowie die labile politische Situation fiihrten zu zahlreichen Streiks. Viele der Arbeiter und
Angestellten wohnten in Werkswohnungen. Auch galt die Lehrlingsausbildung als vorbildlich.70
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5.5.5.2. Howaldtswerke

Wegen des eklatanten Kohlenmangels, der Knappheit sowie der Verteuerung der Schiffbau-
materialien und zahlreicher Streiks gestaltete sich der Nachkriegsbeginn mit der Umstellung
auf den Handelsschiffneubau und das Reparaturgeschift von Schiffen, Waggons und Loko-
motiven fiir Howaldt, dhnlich anderer deutscher Schiffbauunternehmen, sehr schwierig. Als
Ersatzbrennstoff fiir Kohle wurde 1921/22 fiir den Betrieb der Kesselanlage teilweise Torf ver-
wendet. Die Werft hatte sich zu diesem Zweck an einem Torfwerk beteiligt. Auch mussten die
ehemaligen Kriegsteilnehmer, die vor 1914 hier titig gewesen waren, wieder in den Arbeits-
prozess eingegliedert werden. Immerhin fanden tiber 600 Mitarbeiter durch diese vom Staat
vorgeschriebene Mafinahme wieder eine Beschaftigung. Auch in den anderen Kieler Schiffbau-
betrieben wurde die gesetzlich geregelte Wiedereinstellung einstiger Werftmitarbeiter zur
Pflicht, da soziale Unruhen vermieden werden sollten.

Da sich die Auftragslage (Neubau und Reparatur) bis in das Jahr 1923 hinein als relativ be-
stindig erwies, konnte das Unternehmen trotz der allgemeinen okonomisch unbefriedigenden
Situation und der angespannten politischen Verhéltnisse Gewinne erwirtschaften. Die Beleg-
schaft der Kieler Howaldtswerke, die noch im November 1918 etwa 3500 Personen betragen
hatte, reduzierte sich Anfang der 1920er Jahre sehr wahrscheinlich auf deutlich unter 3000 Mit-
arbeiter. Im Vergleich zu den groferen Konkurrenten Deutsche Werke und Germaniawerft
beschiftigte Howaldt erheblich weniger Personal. Einige soziale Errungenschaften wie die Ver-
tretung des Betriebsrates im Aufsichtsrat und das Zugestiindnis von Jahresurlaub konnten nach
Kriegsende erreicht werden. Wegen Tariffragen, Lohnerhdhungen und der unbefriedigenden
Einkiinfte der Werktitigen kam es immer wieder zu Arbeitskimpfen, wobei die Auseinander-
setzungen innerhalb der Belegschaft eine nicht unwichtige Rolle spielten. Die Howaldtswerke
stellten in den 1920er Jahren anspruchsvolle Auftrige (Fracht-, Passagier- und Tankdampfer
sowie Motorfrachter und -tanker) fiir deutsche und auslindische Reedereien her. Die Schwen-
tinedocks waren ebenfalls gut ausgelastet.”!

5.5.6. Liibeck

5.5.6.1. Henry Koch

Die vor 1914 geplante und im Krieg teilweise in Angriff genommene Erweiterung der Schiffs-
werft von Henry Koch konnte wegen der unsicheren Nachkriegswirren nicht verwirklicht wer-
den. 1919 lief kein Neubau vom Stapel. Reparaturen und Umbauten bestimmten das Betriebs-
geschehen. Von 1920 bis 1923 lieferte das Unternehmen mehrere Frachtdampfer fiir die jetzt zu
Dinemark gehorende Reederei J. Petersen in Hadersleben (Nordschleswig) und verschiedene
deutsche Schifffahrtsgesellschaften (Continentale Reederei AG, Hamburg; Dampfschiffs-Ree-
derei Horn AG, Liibeck; H.C. Horn, Flensburg) ab. Der Frachter PROGRESS fiir das Haderslebener
Unternehmen Petersen war mit 5257 BRT und einer Linge von 117,60 m sowie einer Breite von
16,08 m das bis dahin grofite in der Hansestadt gebaute Seeschiff. Wegen der positiven Geschifts-
entwicklung wurden die betrieblichen Mafsnahmen fiir eine Vergrofierung der Werftanlagen
1921 erneut aufgenommen, die 1924 mit der Fertigstellung der Kraftzentrale, einer neuen
Schiffbauhalle und Glithofenanlage vollendet werden konnten. Durch die Beteiligung mehrerer
GrofSaktiondre aus der Montan-Industrie und einiger Banken an dem Unternehmen konnte der
Ausbau der Schiffbaueinrichtungen mit der Fertigstellung technisch anspruchsvoller Schiffe
erfolgen. Von der Unternehmerfamilie war Willy Koch, ein Sohn des Werftgriinders Henry
Koch, als Vorstandsmitglied bis zum Unternehmensende hier titig. Das traditionsreiche Liibecker
Schiffbauunternehmen beschéftigte in diesem Zeitraum etwa 600 Mitarbeiter. In den Krisen-
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zeiten des deutschen Schiffbaus ab Mitte der 1920er Jahre gelang es der Werft von Henry Koch
nicht, den Schiffbaubetrieb auf Dauer zu konsolidieren und profitabel zu gestalten. Der lange
Schrumpfungsprozess endete 1934 mit der Stilllegung und dem Konkurs der alteingesessenen
Liibecker Seeschiffbaufirma.”2

5.5.6.2. Liibecker Maschinenbau-Gesellschaft (LMG)

Diese Spezialfirma fiir Schwimmbagger, die seit 1873 existierte, sich aus der Maschinenfabrik
Kollmann und Schetelig entwickelt hatte und 1911 vom Berliner Industrieunternehmen Oren-
stein & Koppel ibernommen worden war, stellte nach dem Ersten Weltkrieg neben ihrer tradi-
tionellen Fertigung von Baggern und kleineren Fahrzeugen auch zwei Frachtdampfer fiir die
Hamburger Schifffahrtsgesellschaft Johann M.K. Blumenthal und zwei Frachtdampfer fiir die
in Flensburg beheimatete Reederei H.C. Horn her. 1923 betrug die Wasserfront 350 m mit einer
Slipanlage sowie zwei kleineren und zwei grofleren Helgen. Neben den Schiffbauhallen mit
Schniirboden stand ein Turmdrehkran von 10 Tonnen Tragkraft fiir die Ausriistung der Schiffe
zur Verfiigung. Die Maschinenfabrik stellte 1923 eine Dreifach-Expansions-Dampfmaschine
mit 1000 PS her. Als Oberingenieur war hier seit 1917 Karl Zickerow titig, der die Umstellung
des Betriebes auf die Schiffbaufertigung einleitete. Uber die Beschiftigtenzahl gibt es keine
Informationen.”?

5.5.6.3. Flender

Die 1917 am Unterlauf der Trave als Briickenbau Flender AG, Zweigniederlassung Schiffs- und
Dockbauwerft Siems bei Liibeck ins Leben gerufene Filiale des Benrather Mutterkonzerns ent-
wickelte sich rasch zu einem bedeutenden Schiffbaubetrieb mit der Fertigung von Schwimm-
docks und Hebepontons als Schwerpunkt. 1926 wurde die Firma als Liibecker Flender-Werke
AG eigenstindig, nachdem die Hansestadt Liibeck das Unternehmen durch massive Subven-
tionen vor dem Konkurs gerettet hatte. Das erste Seeschiff war der mit 338 BRT vermessene
kleine Frachter ORANTES fiir die Reederei Kirchner & Co. in Hamburg, der 1920 vom Stapel lief.
Bis 1921 entstand eine imposante Werftanlage mit einem Dockbauplatz sowie mit Helgen fiir
Seeschiffe bis zu 15000 Tonnen Tragfihigkeit und Querhelgen fiir grofle Schwimmdocks.
Schiffbauhallen mit modernen Werkstatteinrichtungen und Werkzeugmaschinen, ein Ausriis-
tungskran mit 100 Tonnen Tragkraft, ein Werfthafen von 400 m Lange sowie ein Reparaturdock
erginzten die neuzeitlichen Werfteinrichtungen, die durch ein umfangreiches Schienennetz
verbunden waren. Bedeutende Reedereien wie die Hapag und Deutsche Levante-Linie aus
Hamburg und die Bremer DDG Hansa liefSen hier Frachtdampfer bauen. AufSerdem fertigte die
Firma diverse Schwimmdocks und Pontons fiir deutsche und auslédndische Auftraggeber an. Die
Beschiftigung betrug 1921 bereits 2290 Mitarbeiter. Fiir die Angestellten und Arbeiter entstand
in Siems eine eigene Werkssiedlung.74

5.5.6.4. Travewerk

Dieser Schiffbaubetrieb mit dem offiziellen Namen » Travewerk der Gebriider Goedhart Aktien-
gesellschaft Diisseldorf, Bagger-, Schiffs- und Maschinenbauanstalt in Siems bei Liibecke, der
1919 von der Diisseldorfer Hafen- und Wasserbaufirma Gebriider Goedhart am nérdlichen Ufer
der Untertrave gegriindet wurde, existierte nur bis 1928. Es wurden die entsprechenden Schiff-
baueinrichtungen mit einer Schiff- und Maschinenbauhalle, einem Kesselhaus, einer Lingshel-
ling fiir Schiffe bis zu 100 m Lénge und einer Patentslipanlage fiir drei Schiffe mit bis zu 80 m
Lénge errichtet. Zwei Schwimmkrane mit einer Tragkraft von 60 und 50 Tonnen standen fiir
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den Transport schwerer Lasten zur Verfiigung. Neben Schuten, Baggerprihmen und Spiilern
wurde hier 1922 der Frachtdampfer CREMON mit 935 BRT fiir die Hamburger Reederei H.M.
Gehrckens abgeliefert. Uber die Mitarbeiterzahl der Liibecker Zweigniederlassung gibt es keine
Informationen.”s

5.6. Mecklenburg-Vorpommern

5.6.1. Neptunwerft in Rostock

Die am linken Ufer der Warnow im Westen der Hansestadt Rostock beheimatete Neptunwerft,
die im Jahre 1850 durch den Schiffbaupionier Albrecht Tischbein gegriindet wurde und mit dem
1851 erfolgten Bau des ersten eisernen in Deutschland gefertigten Seeschiffes, dem Schrauben-
dampfer ERBGROSSHERZOG FRIEDRICH FRANZ, deutsche Schiffbaugeschichte schrieb, galt auch als
der wichtigste Industriebetrieb in Mecklenburg-Vorpommern. Sie entwickelte sich bis 1914 zu
einem der wichtigsten Schiffbauunternehmen in Deutschland, die im Ersten Weltkrieg neben
Frachtdampfern fiir verschiedene deutsche Reedereien vor allem 34 Minensuchboote fiir die Kai-
serliche Marine baute und 1918 auch noch am U-Bootbau beteiligt wurde. Wegen der schwieri-
gen Bedingungen fiir den Schiffbau im Nachkriegsdeutschland und in Rostock setzte sich selbst
der Arbeiter- und Angestelltenrat bei Neptun fiir die Wiederaufnahme der Produktion ein. Die
Kommunisten nahmen im neugewéhlten Betriebsrat der Werft eine starke Position ein. Um die
Rentabilitét der Neptunwerft zu verbessern, die jedoch von 1918 bis 1922 Gewinne erwirtschaf-
ten konnte, wurden die neuen, aus Amerika kommenden Fertigungsmethoden mit Arbeits- und
Zeitstudien fiir eine genaue Kostenermittlung der einzelnen Arbeitsvorgéinge umgesetzt. Am 5.
November 1923 gab der Betrieb wegen der rasant steigenden Inflation eigenes Notgeld heraus,
um die etwa 1000 Mitarbeiter der Werft entlohnen zu konnen. Die vor oder im Kriege bestell-
ten und anschlieend fertig gestellten Handelsschiffneubauten mussten an die alliierten Mach-
te abgeliefert werden. Die Neptunwerft baute in der Folgezeit etliche Frachtdampfer, u.a. fiir die
Hamburger Reedereien Rob. M. Sloman und Hapag sowie fiir Rostocker Schifffahrtsgesell-
schaften. Fiir die Ausriistung und Reparaturen standen ein Scherenkran mit 80 Tonnen Trag-
kraft, ein Schwimmkran mit 40 Tonnen Tragkraft sowie ein Schwimmdock mit einer Tragfihig-
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keit von 3000 Tonnen zur Verfiigung. Vier Helgen fiir Schiffe bis 150 m Linge und zahlreiche
Werkstitten fiir den Schiff- und Schiffsmaschinen bildeten den Grundstock der umfangreichen
und modernen Firmenanlagen. Als langjihriger und erfolgreicher technischer Direktor fungier-
te Gerhard Barg bis 1923, der sich auch als Konstrukteur von Segelyachten hervortat.76

5.7. Stettin

5.7.1.Vulcan

Das einstmals fiihrende deutsche Unternehmen im Handelsschiffbau grofler Schnelldampfer
fiir den NDL und die Hapag, die 1857 als »Stettiner Maschinenbau Actien-Gesellschaft Vulcan«
gegriindete Firma, hatte mit der Errichtung der Grofischiffswerft in Hamburg, die 1909 den
Betrieb aufnehmen konnte und mit dem Verlust der Hauptniederlassung, die sich seit 1911 in
Hamburg befand, seine dominierende Stellung in Stettin-Bredow schon vor dem Ersten Welt-
krieg verloren. Die Werftarbeiter des Stettiner Vulcan galten in der Revolutionszeit als beson-
ders politisch motiviert und streikbereit. Es wurden in der Zeit von 1919 bis 1923 in erster Linie
Passagierschiffe fiir den NDL, unter anderem die SIERRA NEVADA, MUNCHEN, STUTTGART, aber
auch Frachtschiffe fiir den NDL und fiir verschiedene andere deutsche Reedereien hergestellt.
Die Beschiftigung betrug in diesen Jahren etwa 3000 Mitarbeiter. Es standen sieben Helgen,
drei Schwimmdocks, eine Gieflerei und Kesselschmiede sowie umfangreiche Werkstitten fiir
den Maschinen- und Lokomotivbau zur Verfiigung.77

5.7.2. Stettiner Oderwerke

Die 1903 etablierten Stettiner Oderwerke, die aus einer bereits 1837 gegriindeten Eisengieferei
hervorgegangen waren, hatten vor dem Ersten Weltkrieg ihre Werfteinrichtungen grundlegend
modernisiert und konnten Seeschiffe bis zu einer maximalen Kapazitit von etwa 5000 BRT
anfertigen. Die Beschiftigtenzahl betrug 1200 Personen. Wihrend der Kriegszeit stagnierte der
Handelsschiffbau, da viele Mitarbeiter ihren Kriegsdienst leisten mussten. Das Unternehmen
hielt sich mit Reparaturen sowie dem Bau von sechs Fischdampfern und drei Torpedoriimpfen
fiir die Kaiserliche Marine tiber Wasser. 1919 konnte wieder der erste Frachtdampfer E. Russ fiir
die Hamburger Reederei Ernst Russ vom Stapel laufen, dem bis 1923 etliche Neubauten folgen
sollten. Auch Leonhardt & Blumberg aus Hamburg und Stettiner Schifffahrtsgesellschaften ge-
horten zu den Kunden der Oderwerke, die im Gegensatz zu ihren Stettiner Konkurrenzbetrieben
(Vulcan, Ostsee-Werft und Niiscke) die schwere Werftenkrise von 1925 bis 1935 tiberlebten.”8

5.7.3. Niiscke

Das traditionsreichste Schiffbauunternehmen in Stettin, dessen Wurzeln bis in die Mitte des 17.
Jahrhunderts zuriickreichen, stellte seinen Betrieb erst in den 1890er Jahren auf die lingst eta-
blierte Eisen- und Stahlschiffbautechnologie um. Die Firma Niiscke & Co. Schiffswerft, Kessel-
schmiede und Maschinenbauanstalt, wie sie seit 1903 hief3, wurde mit neuzeitlichen Schiffbau-
einrichtungen und Dockanlagen ausgestattet, so dass sie in der Lage war, Seeschiffe bis zu einer
GrofSe von 2500 BRT mit einem Mitarbeiterstamm von 500 Personen herzustellen. Auch bei
Niiscke kam es in der Nachkriegszeit zu Versorgungsengpissen und Materialknappheit. Von
dem Schiffbauboom mit dem Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte und der Abarbeitung
von Reparationsauftrigen von 1919 bis 1923 profitierte auch der Niisckesche Schiffbaubetrieb,
der kleine Frachtdampfer fiir deutsche und ausléndische Reedereien fertigen konnte.”
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Abb. 18 Schnelldampfer CoLumBus, ert?aut bei Schichiau in Danzig, im Kaiserdock I, 1931.

5.8. Schichau in Elbing und Danzig

Die spiter weltberiihmte Firma Schichau, die neben dem Stettiner Vulcan und Blohm & Voss in
Hamburg zu den arriviertesten deutschen Schiffbaubetrieben gehorte, etablierte sich 1837 in
Elbing als Maschinenbauanstalt. Sie nahm hier 1854 den Eisenschiffbau auf und erwarb sich u.a.
durch die Produktion von Lokomotiven, Schiffsmaschinen, Schwimmbaggern, Eisenbahnfihren,
Spezialfahrzeugen und vor allem Torpedobooten einen guten Ruf. Wihrend in Pillau bereits
1889 eine Dockanlage und Reparaturwerkstatt eingerichtet worden war, erfolgte von 1890 bis
1892 in Danzig der Bau einer modernen Werft fiir den Grofschiffbau, auf der viele bekannte
Kriegs-, Passagier- und Frachtschiffe entstanden. Bereits 1910/11 fiel auch die Entscheidung fiir
die Entwicklung und Konstruktion von Dieselmotoren. 1913 wurde noch die einstige Miihl-
grabenwerft in Riga erworben.

Wihrend des Krieges wurden in Elbing ausschliefSlich Torpedoboote fiir die Kaiserliche Marine
und die Antriebs- und Hilfsmaschinen fiir die in Danzig hergestellten Kreuzer und Linienschiffe
angefertigt. Die schwierige politische Lage in Danzig nach dem Ersten Weltkrieg mit der Ab-
trennung des Freistaates Danzig vom Deutschen Reich durch den »Korridor« und die Blockade
der Verkehrswege machte die Situation fiir die Schichau-Werke nicht leichter, weil sich die
Hauptverwaltung und grofSe Teile der Produktionsanlagen in Elbing, das zum Deutschen Reich
gehorte, befanden. Kohlenknappheit und Materialmangel sowie der Wegfall der Marineauftriige
mit der Umstellung auf die Friedenswirtschaft erschwerten die Bedingungen fiir die Wiederauf-
nahme des Handelsschiffbaus. Der Versailler Vertrag schrieb die Ablieferung und Abwrackung
von Schiffen, Turbinen, Dieselmotoren, Kesseln und Werkzeugmaschinen vor.

Der Tod der iiber lange Zeit dominierenden Unternehmerpersonlichkeit Carl H. Ziese 1917
und die Ubergabe der Firmenleitung an dessen Schwiegersohn, Carl E. Carlson, bedeuteten fiir
Schichau eine Zdsur. Im Juli 1918 waren hier noch tber 11 000 Arbeiter und Angestellte
beschiftigt. Dazu kamen noch 2000 Kriegsgefangene. Auch weibliche Arbeitskrifte und unge-
lernte Hilfskréfte mussten die zum Kriegsdienst eingezogenen Facharbeiter ersetzen, um die
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Kriegsproduktion aufrechtzuerhalten. Von 1920 bis 1922 kam es zu Streikmafinahmen, die poli-
tisch und wirtschaftlich motiviert waren. 1921 betrug die durchschnittliche Beschéftigtenzahl
8000 Personen. Bei dem Danziger Zweigbetrieb waren 1923 etwa 2200 Arbeiter titig. Durch die
Inflation stiegen die Lohne und Gehalter 1922 und 1923 in astronomische Héhen.

Von den beiden 1912 und 1913 vom NDL bestellten Doppelschrauben-Passagier- und Fracht-
dampfern war die CoLumBus (I) bei Kriegsende zu 90 Prozent fertig gestellt und wurde als
HoMmerIiC Anfang 1922 an die englische White Star Line als Reparationsleistung abgeliefert. Der
urspriinglich als HINDENBURG in Auftrag gegebene Schnelldampfer, bei dem bereits im April
1914 der Kiel gestreckt worden war, wurde dann nach 1920 als CoLumBus weitergebaut. Nach
dem Stapellauf im Jahre 1922 wurde das 32 565 BRT grofSe Schiff mit seiner markanten dufSe-
ren Erscheinung und einer herausragenden Innenarchitektur als Flaggschiff des NDL 1924 auf
der Nordatlantikroute von Bremerhaven nach New York in Dienst gestellt. Sowohl in Elbing als
auch in Danzig wurden in der Nachkriegszeit zahlreiche Frachtschiffe fiir deutsche und auslén-
dische Schifffahrtsgesellschaften gebaut.80

5.9. Union-GieBerei in Konigsberg

Die Union-Gief3erei, die auf eine lange Tradition zuriickblicken konnte und u.a. auch im Schiff-
bau titig war, beschiftigte sich in erster Linie mit dem Maschinen- und Lokomotivbau. 1913
nahm die Union-Gieferei den Schiffbau und die Schiffsreparatur auf, weil die benachbarte
Werft Gustav Fechter, fiir die sie jahrelang Schiffsmaschinen und Kesselanlagen geliefert hatte,
ihren Werftbetrieb einstellen musste. Im Ersten Weltkrieg gehorten neben der Kaiserlichen
Marine auch Behérden und Firmen, die hier Spezialfahrzeuge bestellten, zu den Auftraggebern.
In den Jahren 1921 bis 1923 baute die Union-Gief3erei einige kleinere Frachtdampfer fiir deut-
sche Reedereien und stellte Spezialfahrzeuge her. Ein Schwimmdock, eine Patentslipanlage
sowie drei Ladebriicken am Pregel ergénzten die umfangreichen Werkstétten und Betriebsein-
richtungen. Etwa 2000 Arbeiter und Angestellte fanden hier Beschaftigung.8!

5.10. Lindenau in Memel

Der Schiffbauingenieur Paul Lindenau konnte 1919 in Memel auf dem ehemaligen Schiffbau-
areal der Schiffszimmergenossenschaft eine Werft fiir stihlerne Seeschiffe und Spezialfahrzeuge
eroffnen. Als erster Neubau lief am 13. Oktober 1922 der Frachtdampfer CaTTARO mit 1424 BRT
fiir die in Hamburg beheimatete Deutsche Levante-Linie AG, die zur Hapag gehorte, vom Stapel.
Das Schiff, das mit einer Dreifach-Expansionsmaschine ausgestattet war, wurde am 4. Februar
1923 an die Reederei abgeliefert. Die Mitarbeiterzahl betrug etwa 300 Personen. Neben dem
Niedergang des Schiffbaus spielte die unsichere politische Lage des Memellandes, das vom
Deutschen Reich abgetrennt war und faktisch unter der Autonomie Litauens stand, eine Rolle
fiir die Stagnation des jungen Unternehmens. 1923 konnte Lindenau nur noch etwa 100 Mitar-
beiter beschiftigen, die sich mit Reparaturarbeiten und der Fertigung von Maschinenbauteilen,
Gussstiicken und Armaturen tiber Wasser hielten.82

6. Der deutsche Schiffbau (1923) — Schlussbetrachtung und Ausblick

Fiir den zu erwartenden Schiffbauboom nach dem Ersten Weltkrieg durch den Wiederaufbau
der deutschen Handelsflotte und die Reparationsablieferungen kam es zu einer rasanten Erwei-
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terung der Werftkapazititen nach 1918, die im Vergleich zu 1914 um 50 Prozent angestiegen
waren. Wegen der Aufrechterhaltung der Vollbeschiftigung in der Schiffbauindustrie und den
Zulieferbetrieben in einer labilen politischen und wirtschaftlichen Lage nach dem Ersten Welt-
krieg hatten das Reichsmarineamt, die Reichsregierung, die Reeder, die mit den Seeschiffswerften
verbundene Schwerindustrie sowie die Schiffbauunternehmer, Arbeitnehmer und Gewerk-
schaften kein Interesse an einer Reduzierung der deutschen Seeschiffbaufirmen. Auch kam es
nicht zu den notwendigen Modernisierungs- und Rationalisierungsmafinahmen, wie sie z.B. die
Schiffbautechnische Gesellschaft gefordert hatte.83

Wiihrend der Demobilmachung wurden die Werften auch dann in Betrieb gehalten, wenn sie
kaum etwas produzierten. Zu wichtig war es, eine grofiere Arbeitslosigkeit um jeden Preis (als
auch um den Preis eines beschleunigten Inflationsprozesses) zu vermeiden. Damit erfiillte der
Staat sowohl die Forderungen der Vertreter der Arbeiterschaft als auch der Unternehmen.
Jedenfalls hatten die Werften keinen Anlafs, ihre Kapazitdten rasch nach unten anzupassen. Im
Gegenteil: Der Wiederaufbau der Handelsflotte erfolgte weitgehend durch teure Neubauten
auf deutschen Werften, anstatt viel giinstiger Gebrauchtschiffe zu erwerben. Aber auf einen
Arbeitsplatz in der Werftindustrie kamen schdtzungsweise noch drei weitere bei den Zu-
lieferern. Es gab also nach wie vor gute politische Griinde, die Werften in Betrieb zu halten, ja
einen weiteren Ausbau zu unterstiitzen.8*

Das Reichsmarineamt setzte sich fiir die Erhaltung der einstigen Kriegsschiffswerften
Blohm & Voss, AG »Weser«, Schichau, Germaniawerft und Stettiner Vulcan ein, um das
Know-how im U-Bootbau und den technischen Vorsprung im Marineschiffbau trotz der Demili-
tarisierung der deutschen Werftindustrie durch den Versailler Vertrag nicht zu verlieren. Ein
getarntes Konstruktionsbiiro fiir U-Boote wurde im niederlindischen Den Haag durch die
Germaniawerft, AG »Weser« und den Stettiner Vulcan in Absprache mit der Marineleitung
gegriindet. Auch gab es eine intensive Beratungstitigkeit deutscher Spezialisten fiir die Her-
stellung von U-Booten in Argentinien, Italien, Schweden, Finnland, Spanien, Tiirkei, der
UdSSR und Japan.8

Die massiven Subventionen durch die Reichsregierung verstarkten nur noch den Schiffbau-
boom und verdeckten die Uberkapazititen und Strukturprobleme im deutschen Schiffbau, die
nach der Abbremsung der Inflation Ende 1923 deutlich in Erscheinung traten. Die Werftkapa-
zititen mussten drastisch reduziert werden. Erhebliche Personalentlassungen waren die Folge,
die wirtschaftliche und politische Turbulenzen nach sich zogen.36

Die Sonderkonjunktur endete fiir die deutschen Werften damit, dass die Reichsbank nach der
Wiihrungsstabilisierung eine restriktive Kreditpolitik betrieb, um neue inflationdre Entwick-
lungen zu vermeiden. Die Verteuerung des Geldes lief§ auch die deutschen Reeder vor weiteren
Investitionen zuriickschrecken. In der Folge verschlechterte sich das Investitionsklima und
weder aus dem Ausland noch aus dem Inland kamen Signale eines konjunkturellen Auf-
schwungs. Fiir die Schiffbauindustrie war die hdaufig als relativ stabile Phase der Weimarer
Republik bewertete Zeit zwischen dem Ende der Hyperinflation und dem Beginn der Weltwirt-
schaftskrise eine Zeit des Abschwungs. Seit Ende 1923, als das Wiederaufbauprogramm fiir die
Reeder auslief, konnten ihre Fertigungskapazitdten immer weniger ausgelastet werden. Ver-
schirfend wirkte sich der weltweite Uberschufl an Handelsschiffstonnage aus, denn auch die
auslindischen Werften hatten ihre Anlagen in den letzten Jahren ausgebaut. Einem Uberan-
gebot an Tonnage stand jetzt eine sinkende Nachfrage gegeniiber.87

Nach dem Auslaufen des Wiederaufbauprogramms fiir die deutschen Reedereien und nach
dem Inflationsende durch die Einfithrung der Rentenmark als stabiles Wahrungsmittel kam es
ab 1923/24 zu erheblichen AuftragseinbufSen, die zu einem Abbau der nach dem Ersten Welt-
krieg aufgeblihten Schiffbaukapazititen fiihren mussten und die deutsche Schiffbauindustrie in
eine tiefe Krise stiirzten, die langer als ein Jahrzehnt andauern sollte. Die einsetzende Weltwirt-
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schaftskrise ab Ende der 1920er Jahre beschleunigte diesen Umstrukturierungsprozess und
fiihrte im deutschen Seeschiffbau zu Rationalisierungsbestrebungen mit technischen Neuent-
wicklungen sowie zu Konzentrationserscheinungen (Deschimag, Howaldtswerke, Deutsche
Werft und Reiherstieg) und BetriebsschlieBungen (Deutsche Werke in Riistringen, Eiderwerft,
Tecklenborg, Stettiner Vulcan, Niiscke, Klawitter, Frerichs, Henry Koch) mit Massenentlassungen.
Die Schiffbaukonjunktur besserte sich erst ab Mitte der 1930er Jahre, als es durch die Auf-
riistung und Autarkiebestrebungen des nationalsozialistischen Deutschland mit dem ersten
Flottenbauprogramm fiir die Kriegsmarine, dem Ausbau der Hochseefischerei und der Schaf-
fung einer Walfangflotte wieder Auftrage fiir die deutschen Werften gab.8
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German Shipyards in the Period between the Wars (1918-1939). Part 1: From war-
time armament to peacetime trading. The economic situation of shipbuilding after
reparations and the reconstruction of the German trading fleet after World War One
(1918-1923)

Summary

A boom in shipbuilding was expected after World War I due to the necessity of reconstructing
the German trading fleet and the reparation payments, resulting in a rapid expansion of ship-
yard capacity after 1918 — a 50-percent increase in comparison to 1914. Determined to retain
full employment in the shipbuilding industry and the supplier firms in the volatile political and
economic situation after World War I, the Reich Naval Office, the Reich government, the ship-
owners, the heavy industry connected with the seagoing shipyards, shipbuilding entrepreneurs,
workers and trade unions had no interest in a reduction in the number of German shipbuilding
companies. Nor were the necessary modernization and rationalization measures called for by
such bodies as the Schiffbautechnische Gesellschaft implemented.

The Reich Naval Office supported the preservation of the former warship-yards of Blohm &
Voss, AG »Weser, « Schichau, Germaniawerft and Stettiner Vulcan in order not to lose its know-
how in submarine construction and its technological edge in naval shipbuilding despite the
demilitarization of the German shipyard industry called for by the Treaty of Versailles. After
talks with the German naval high command, a secret construction office for submarines was
founded in The Hague, Holland, by Germaniawerft, AG »Weser« and Stettiner Vulcan. German
submarine construction specialists were also very active as consultants in Argentina, Italy, Swe-
den, Finland, Spain, Turkey, the USSR and Japan.

The massive subsidies from the Reich government only strengthened the boom in shipbuild-
ing and concealed the overcapacity and structural problems in German ship construction, which
became very clear after the slowdown due to inflation at the end of 1923. The shipyard capaci-
ties had to be drastically reduced. The large number of layoffs resulted in economic and political
turmoil.

From 1923/24 onwards, after the reconstruction programme for the German shipping com-
panies had expired and inflation had been brought to an end by the introduction of the 'Ren-
tenmark' as a stable currency, there was a considerable drop in orders for ships. This necessarily
led to a reduction of the shipbuilding capacity that had expanded so sharply after World War I
and it plunged the German shipbuilding industry into a deep crisis that would last more than a
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decade. The global recession at the end of the 1920s accelerated this restructuring process and
led to attempts at rationalization in the German ship industry by means of technological inno-
vations, as well as to several mergers (Deschimag, Howaldtswerke, Deutsche Werft and Reiher-
stieg) and yard closures (Deutsche Werke in Riistringen, Eiderwerft, Tecklenborg, Stettiner Vul-
can, Niiscke, Klawitter, Frerichs, Henry Koch) with mass redundancies. The economic outlook
for shipbuilding only improved from the mid 1930s onwards, when the efforts at rearmament
and autarky by Nazi Germany - the first fleet-building programme for the navy, the expansion
of fishing on the high seas, and the creation of a whaling fleet - brought the German shipyards
renewed orders.

Les chantiers navals allemands dans I’entre-deux-guerres (1918-1939).
1% partie: De I'larmement de guerre a I’économie en temps de paix. Conjoncture
de la construction navale apres la Premiére Guerre mondiale (1918-1923) grace
aux réparations et a la reconstitution de la marine marchande allemande

Résumé

Le boom dans la construction navale, qui était a prévoir aprés la Premiére Guerre mondiale du
fait de la reconstitution de la flotte de la marine marchande allemande et des réparations, vit
aprés 1918 une rapide augmentation de la capacité des chantiers navals, celle-ci augmentant de
50% en comparaison de 1914. En raison du maintien du travail a temps complet dans 'industrie
navale et les entreprises sous-traitantes, & une période instable pour la politique et I'économie
apreés la Premiére Guerre mondiale, le ministére de la Marine du Reich, le gouvernement du
Reich, les armateurs, l'industrie lourde liée aux chantiers navals ainsi que les entreprises de con-
structeurs navals, les employés et les syndicats, n’avaient aucunement intérét a la réduction des
firmes de construction navale. Et on n’en vint pas non plus a prendre les mesures de moderni-
sation et de rationalisation qui auraient été nécessaires, comme la Société de construction tech-
nique navale (Schiffbautechnische Gesellschaft) le requérait.

Le ministere de la Marine, soutenait le maintien des anciens chantiers navals de batiments de
guerre Blohm & Voss, AG «Weser», Schichau, Germaniawerft et Stettiner Vulcan, afin de ne pas
perdre le know-how atteint dans la construction de sous-marins ni ’avance dans la construction
navale marine, ceci malgré la démilitarisation de I'industrie navale allemande aprés le Traité de
Versailles. Un bureau de construction de sous-marins camouflé fut fondé & La Haye par Germania-
werft, AG «Weser» et Stettiner Vulcan, en accord avec la direction de la Marine. L'activité de
conseillers des spécialistes allemands pour la fabrication de sous-marins se déploya intensive-
ment aussi en Argentine, Italie, Suede, Finlande, Espagne, Turquie, URSS et au Japon.

Les subventions massives accordées par le gouvernement du Reich ne firent que renforcer le
boom dans la construction navale, masquant les capacités disproportionnées et les problemes de
structure du secteur, qui apparurent clairement apres le ralentissement di a l'inflation en Alle-
magne  la fin de 1923. Les capacités des chantiers navals durent étre alors réduites de fagon dra-
conienne. Les importants licenciements qui s’ensuivirent entrainérent des troubles économiques
et politiques.

A l'expiration du programme de reconstruction prévu pour les compagnies d’armement alle-
mandes et apres l'inflation de 1923, avec I'introduction provisoire du Rentenmark comme mon-
naie stable, d'importants retraits de commandes eurent lieu en 1923/1924, qui menérent a une
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réduction des capacités de la construction navale gonflées apres la Premiére Guerre mondiale,
plongeant l'industrie de construction navale allemande dans une crise profonde qui dura plus
d’une décennie. La crise mondiale de I’économie & la fin des années 20 accéléra ce processus de
restructuration et conduisit dans la construction navale a des efforts de rationalisation grice a
des innovations techniques, ainsi qu’a la concentration des présences et la fermeture de diffé-
rentes firmes et des licenciements en masse. C'est seulement a partir du milieu des années 30
que la conjoncture dans la construction navale s’améliora, lorsque des commandes ayant pour
but 'armement et 'autarcie de I’Allemagne nazie furent a nouveau passées aux chantiers
navals, avec le premier programme de construction pour la marine de guerre, le développement
de la péche hauturiére et la création d'une flotte de péche a la baleine.





