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Vorwort

Es ist schwer vorstellbar, dass der heute dicht bebaute Bremer Ortsteil Hastedt noch bis Ende
des 19. Jh. als ,,Hastedter Feldmark® seinen landlichen Charakter bewahrt hatte. Das Dorf zog
sich entlang dem Alten Postweg, der HauptverbindungsstraBe von Bremen in Richtung Hannover,
Hamburg und Osnabruck und hinter einer langgestreckten Sanddine, die Schutz vor
Weserhochwasser bot. Norddstlich des Dorfes erstreckte sich, einschlieBlich der heutigen
Gartenstadt Vahr das sogenannte ,Hastedter Feld“. Auf dem fruchtbaren Boden bauten die
Hastedter Bauern Getreide, Kohl und Ackerfrlichte an, oder weideten ihr Vieh.

Sudwestlich des Alten Postweges, in Richtung Weser gab es ausgedehnte Sandflachen, aber
auch Weideland, wie die Pauliner Marsch und die sogenannten Bulten am Weserufer, die
samtlich der Hastedter Bauernschaft gehdrten.

Auch nachdem Hastedt 1803 durch die napoleonische Gebietsreform Bremen zugeschlagen,
und Teilder ,,Bremer Landgemeinden am rechten Weserufer“ wurde, anderte sich zunachst kaum
etwas am beschaulich dorflichen Leben. Erst ab 1850 wurden im Dorf vermehrt einfache
Siedlungshauser gebaut, und durch die zunehmende Bevolkerung lieBen sich auch kleinere
Handwerksbetriebe in der Gemeinde nieder.

Ein Strukturwandel vollzog sich, als Dorfer wie Schwachhauen, Mahndorf und Hastedt ihren
Sonder-status als ,,Bremische Landgemeinden® verloren und 1902 eingemeindet wurden. Die
Bremer Behorden entwickelte eine Art ,,Masterplan“ um die hinzugewonnenen Gebiete sinnvoll
mit dem innerstadtischen Bereich zu verknupfen, aber auch um auBerhalb der Kernstadt in
diesen Gebieten Industrie anzusiedeln.

In diesem Buch geht es um die Geschichte eines von der GroBe her uberschaubares Areal
zwischen dem Alten Postweg und der Weser und von der Drakenburger StraBe bis zur
Grenzpappel. Ab 1905 entstand hier eine komplexe Industrieansiedlung, die zum Ausgangspunkt
der Automobilproduktion in Bremen und ganz Norddeutschlands wurde.

Der Titel ,,Auf Sand gebaut” ist doppeldeutig: Zum einen handelt es sich bei diesem Gebiet in der
Tat um eine Sanddune, auf der die Fabriken angelegt wurden und zum anderen verweist er auf
das Entstehen und Vergehen von ganzen Industrieansiedlungen durch den Strukturwandel der
modernen Gesellschaft. Dieser Strukturwandel fordert von den Kommunen sich stets neu zu
erfinden, wie es uns besonders durch das Ruhrgebiet vor Augen gefuhrt wird, indem dort
Industriebauten verschwanden oder in neue Funktionen uberfihrt wurden. Auch aus Hastedt ist
die Industrie nahezu verschwunden. Sie hat sich verlagert an andere Standorte, und das
Hastedter Areal an der Weser wartet auf seine neue Bestimmung.



Das Hastedter Industriegebiet 2016 (Archiv AMCO Metallhandel)
Eine kurze Geschichte Hastedts

Erstim 12. Jahrhundert bildeten sich im nordwestdeutschen Raum politische oder bischdofliche
Territorien mit ihren Gebietsgrenzen heraus. Das Dorf Hastedt gehorte zum reichsunmittelbaren
Erzbistum Bremen.' Ab 1226 verwaltete ein Vogt im Auftrag des Bremer Erzbischofs Gerhard II.
auf der Burg Langwedel die Region. Seit 1445 unterstand Hastedt dem Gohgericht Achim, den
freien Bauern war es gestattet, einen Gerichtsherrn, den Gogrefen? zu wahlen.

Seit den 40er Jahren des 16.Jh. nahmen die Auseinandersetzungen zwischen Katholiken und
Protestanten zu. Auch in Bremen standen sich der Erzbischof und der protestantische Senat
unversohnlich gegenuber. Kaiser Karl mobilisierte ein Heer zur Rickeroberung protestantischer
Gebiete, wahrend sich im Schmalkaldischen Bund die Protestanten formierten. Im Februar 1547
zogen die Kaiserlichen gegen Bremen, und belagerten die Stadt. Das Dorf Hastedt lag im
Belagerungs-ring, die Hofe wurden geplundert und anschlieBend vollig zerstort. Erst die Schlacht
von Drakenburg brachte fir Bremen und das Bremer Umland eine gewisse Entspannung.

Schlacht von Drakenburg

Obwohl der protestantische Schmalkaldische Bund sich durch die Unterzeichnung der Wittenberger
Kapitulation vom 19. Mai 1547 faktisch aufgeldst hatte, leistete Bremen Widerstand gegen die katholisch-
kaiserlichen Truppen. Bremen konnte der langeren Belagerung standhalten, so dass die Kaiserlichen am 22.
Mai 1547 abzogen, um sich dem anndhernden protestantischen Heer entgegenzustellen. Die katholischen
Truppen verschanzten sich in den Weserdiinen nordlich von Nienburg bei Drakenburg. Die von Albrecht von
Mansfeld befehligten protestantischen Séldner hatten sich Gber Nordhausen und Braunschweig zur Befreiung
Bremens in Marsch gesetzt. Am 23. Mai trafen die beiden Streitméachte aufeinander. Die Schmalkaldischen
Truppen formierten sich zu einer Zangenbewegung, die die Schlachtaufstellung der Kaiserlichen ins Wanken
brachte. Die Reiterei fliichtete und den Fulltruppen blieb letztlich nur als Ausweg, sich durch die Weser
schwimmend zu retten. Dabei ertranken zahlreiche Soldaten, Insgesamt fielen circa 2.500 S6ldner, und ebenso
viele gerieten in Gefangenschaft. Bremen feierte diesen Sieg als Befreiung vom Katholizismus.

In Erinnerung geblieben ist diese Schlacht, als der Bremer Senat 1902, nach der Eingemeindung Hastedts die
Miuhlenstrae in Drakenburger Strale umbenannte.

Nach Ende des dreiBigjahrigen Kriegs fielen durch den Westfalischen Frieden groBe Teile Nord-
deutschlands, und somit auch Hastedt 1649 an Schweden. Aus den Bistimern Verden und

' Erich von Lehe, Grenzen und Amterim Herzogtum Bremen, Gottingen 1926 ab Seite 114
2 oder Gograf, war als Ministeriale des Erzbischofs der Richter im Gau -(Go-)gerichtsbezirk. Er konnte die niedere
Gerichtsbarkeit ausiiben, und wurde deshalb auch Bauernrichter genannt.



Bremen wurden infolge der Sakularisation nun das Herzogtum Bremen-Verden mit dem
Gogreflichen Verwaltungssitz in Stade. Die frei gewahlten Gogrefen wurden abgesetzt und durch
schwedische Beamte ersetzt. 1714 kam es mit dem ,,Act of Settlement® zur Personalunion, in der
Kurfurst Georg Ludwig von Braunschweig-Luneburg (Kurhannover) als Georg I. auch Koénig von
England wurde.®* 1719 trat Schweden im Vertrag von Stockholm die Herzogtiimer Bremen und
Verden (nicht einbezogen war die Freie Hansestadt Bremen) gegen die Zahlung von 1 Mio.
Reichstaler an das Kurfurstentum ab. Das Bremer Umland gehdrte somit formell zu England.

Im Siebenjahrigen Krieg von 1756 bis 1763 garantierte zwar ein Friedensvertrag zwischen PreuB3en
und England den Schutz Norddeutschlands vor fremden Truppen, versperrte aber dadurch
gleich-zeitig das Hannoversche Kurfurstentum gegen die Besetzung durch franzésische Truppen.
Far Frankreich ging damit ein wichtiges Faustpfand gegentber England verloren, so dass der
franzésische Kénig nunmehr ein Biindnis mit Osterreich schloss. Truppen zogen trotzdem durch
Norddeutschland und das an einer DurchgangsstraBe® gelegene Hastedt litt unter standiger
Einquartierung fremder Soldaten. Insbesondere 1761 folgte ein Truppenkontingent dem anderen:
Englander, PreuBen, Hannoveraner und Hessen losten einander ab und wollten nebst der Pferde
verkdstigt werden. Verstandlicherweise fuhrte das zu Protesten uber die Ungleichbehandlung
gegenuber anderen landlichen Gemeinden im Raum Bremen.

Karte des ,,Gebiethe des Reichs und Hanse Stadt Bremen ...“ entworfen von C. A. Heineken 1798

Nach der franzésischen Revolution nahm Hannover zunachst an den Kampfen gegen Frankreich
nicht direkt teil. Der Frieden von Basel von 1795 erkannte nicht nur Frankreich als revolutionare
GroBmacht an, sondern sicherte gleichzeitig Norddeutschland die Neutralitat zu. Doch die enge

3 Der Act of Settlement wurde 1701 vom Britischen Parlament beschlossen, um die Grundlage fiir eine
protestantische Thronfolge zu regeln

4 Der Alte Postweg, die wahrscheinlich &lteste StraBe Hastedts und gleichzeitig eine Hauptverbindung zwischen
Bremen und Hamburg. Sie wurde allgemein wegen ihres unbefestigten Zustands als ,Sandweg® bezeichnet.



Verbindung Hannovers mit dem englischen Konigshaus fuhrte zu standigen Reibereien mit
PreuBen, wahrend Bremen deutliche Sympathien fur Napoleon zeigte. Auch Napoleon war
Hannover nicht wohlgesonnen, da es England ein Truppenkontingent von 16.000 Solddaten
UberlieB. Auf Druck Napoleons besetzten preuBische Truppen unter Generalvon Kleist mit 24.000
Mann Hannover.

Das Ende des zweiten Koalitionskrieges gegen Napoleon fuhrte am 9. Februar 1801 zum Frieden
von Lunéville, der eine territoriale Neuordnung Europas vorsah. Bremen versuchte noch wahrend
dieser Zeit seine Neutralitdt durch an den Ortsgrenzen aufgestellten Schildern mit der Aufschrift
»lerritoire neutre de la Republique de Breme“ (Gebiet der neutralen Republik Bremen) aufrecht
zu erhalten. Doch ungehindert drangen preuBBische Truppen nach Norddeutschland vor, wahrend
Bremens Senator Georg Groning in Paris Uber die Zukunft Bremens verhandelte. Vor allem wollte
man eine Neuordnung der Zollgrenzen, wie auch der Abschaffung der Elsflether Weserzolls. Der
Oldenburger Herzog widersprach heftig, da ihm dieser Zoll jahrlich 150.000 Taler einbrachte. Erst
mit der Ubertragung vom Libeck, Wildeshausen Vechta und Cloppenburg, sowie einer
Ubergangsregelung im Weserzoll stimmte er widerstrebend zu. Nach Zahlungen von 3 Millionen
Livres und hohe ,Geldgeschenke® ratifizierte der ,Hauptschluss der auBerordentlichen
Reichsdeputation“ am 25. Februar 1803 einen Vertrag, der die im Frieden von Lunéville
beschlossene Gebietsreform umsetzen sollte.

Doch ein erneuter Krieg zwischen Frankreich und England/Hannover verhinderte zunachst noch
die Vertragsumsetzung. Franzosische Truppen drangen nach Norddeutschland vor, denen
Hannover nichts entgegenzusetzen hatte. Kampflos streckten die Kurfurstlichen am 3. Juni 1803
die Waffen. Am 5. Juli 1803 diktierte Napoleon in der ,Konvention von Artlenburg” seine
Bedingungen gegenuber Hannover- Braunschweig-Luneburg, die auch die Gebietsneuordnungen
beinhalteten.

So erhielt auch Bremen die Flecken Vegesack ,,Dépendances” (mit Zubehor), Grolland, den
Barkhof, die Hemelinger Muhle sowie die Dorfer Vahr, Schwachhausen, Hastedt und alles, was
zwischen dem Gebiet der Wumme und Lesum lag.

Die Gebietsgrenze der Feldmark Hastedt zu Bremen befand sich auf Hohe der Stader StraBe und
zum hannodverschen Hemelingen in Hohe des heutigen Allerhafens. Noch heute zeugen die
Namen ,,Bei den drei Pfahlen“ (nach Bremen) und ,,An der Grenzpappel® (nach Hemelingen) vom
Verlauf der Hastedter Grenzen®. Das eigentliche Dorf wurde zu beiden Seiten der Hastedter
HeerstraBe, jenseits der Sanddiinen des Weserufers errichtet.

5> Hanna Lampe: Die Dorfer Hastedt und Schwachhausen. Verl. Heinrich Déll, Bremen 1981Seite 441 ff
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Karte des Dorfes Hastede, entworfen von C. A. Heinenken 1804
(mit Verzeichnis der Bauern, Brinksitzer und Koetner)

Anfanglich achtete Frankreich die Neutralitat Bremens, doch die Kontinentalsperre gegen
England setzte auch Bremen schwer zu, da die Franzosen den Seehandel durch eine Blockade
der Weser zu unterbinden suchten. Der Handel mit Bremen konnte nur uber den Landweg
erfolgen. Erst im Oktober 1805 wurde die Weserblockade wieder aufgehoben, jedoch musste
Bremen preuBische Truppen im Stadtgebiet erdulden, wahrend nun die Briten die Weser
blockierten. Im vierten Koalitionskrieg von 1806/07 siegten die Truppen von Napoleon gegen die
PreuBen. Am 20. November 1806 zogen franzdsische Einheiten unter Oberst Clément in Hastedt
und durch das Ostertor in Bremen ein. Nach den PreuBen wurden nun die napoleonischen
Besatzer zu Lasten Bremens einquartiert. Die Hansestadt musste erhebliche Gelder aufnehmen,
um den Sold der Truppen von monatlich Uber 50.000 Taler zu bezahlen zu kdnnen. Gleichzeitig
verringerten sich die Einnahmen durch die Handelssperre gegen England.

Am 1. Januar 1811 begann die ,Franzosenzeit®, indem ganz Nordwestdeutschland als
»Hanseatische Departements” dem franzdsischen Kaiserreich zugeschlagen wurde und in neue
Verwaltungsbezirke aufgeteilt wurde. Der Bereich von Nienburg bis zur Wesermindung und von
Rotenburg bis einschlieBlich Oldenburg war das ,,Departement Wesermiinde“ mit circa 340.000
Einwohnern. Dies Departement war in vier Arrondissements (Bremen, Nienburg, Oldenburg und
Lehe) und das Arrondissement Bremen in elf Kantone aufgeteilt (Achim, Lilienthal, Syke,
Rotenburg, Ottersberg, Thedinghausen, Verden, Bremen-Ost, Bremen-West, Neustadt und
Bremer Landgemeinden. Hastedt gehdrte zum Kanton der Bremer Landgemeinden. Die
Landgemeinden, wie Hastedt, wurden von mairien (Burgermeisteramtern) geleitet. Der maire
dieser Zeit war August Backhaus, tUber den an anderer Stelle noch zu berichten sein wird. Hastedt
konnte damals durchaus als eine groBe Gemeinde bezeichnet werden. Eine Zahlung des Jahres



1810 ergab, dass Hastedt Gber 70 Wohnhauser mit 1395 Einwohnern verfiigte®, doppelt so viel
wie Hemelingen mit lediglich 678 Bewohnern.

Napoleons Feldzug gegen Russland endete fur ihn im Winter 1812 im Desaster. Nicht nur, dass
zahlreiche seiner Soldaten gefallen waren, auch schwand seine Autoritat, insbesondere in den
von ihm okkupierten Gebieten. Einige Burger, darunter auch August Backhaus hatten sich der
russischen Befreiungsarmee unter General Friedrich Karl von Tettenborn (1778-1845)
angeschlossen.

'General' Karl von Tette.nborn General Tettenborn mit der Kapitulationsurkunde.
(Lithografie von Josef Kriehuber) Lithografie von R. Kurz nach einem Gemailde von Joseph
Karl Stieler

Nach der Leipziger Volkerschlacht wuchs der Widerstand gegen Napoleon noch weiter, so dass
die Truppen Tettenborns im Oktober 1813 nahezu ungestort bis nach Bremen vordringen
konnten. Tettenborn zog unter Glockengelaut am 16. Oktober 1813 in Bremen ein. Er erklarte am
6. November die Wiederherstellung der vormaligen Bremer Verfassung, die von den Franzosen
eingefuhrten unmaBigen Steuern wurden abgeschafft und die bremischen Abgaben von 1809
traten wieder in Kraft. Misslich waren die den Bremern und damit auch Hastedtern erneut
aufgeburdete Dienste fur das Besatzungsmilitdr und die Bereitstellung von Quartieren fur
Soldaten.

Nach der Erhebung Hannovers zum Kdnigreich im Jahr 1814 trennte man sich in Bremen vom
letzten verbliebenen Verwaltungsinstrument der Gogrefen und setzte stattdessen Landherren
ein, die ab 1817 jeweils Uber das rechte und linke Weserufer geboten.’

6 Herbert Schwarzwilder Geschichte der Freien Hansestadt Bremen. H. Christians Verlag Hamburg 1985 Bd. 1
Seite 560

7 Den Landherren unterstanden das Deichwesen sowie die Verwaltungsangelegenheiten und die regionale Polizei. Die
Gerichtsbarkeit lag aber fortan in senatorischer Hand. 1926 wurden die Landgebiete Bremens in Landkreis Bremen
umbenannt. Die Landkreise wurden 1945 aufgelost. Damit erlosch auch das Amt des Landherrn.



Das erste Katasterverzeichnis Hastedts von 18342 weist 9 Vollbauern, 2 Halbbauern, 12 Kdtner,
2 Halbkotner und 62 Brinksitzer aus. Als Vollbauern bezeichnet man Bauern, die mindestens 1
Hufe Land (1 PreuBische Hufe= 7,6597Hektar) und ein Pferd besaBen, keine Fronleistungen
erbringen mussten und in der doérflichen Mitbestimmung vollberechtigt waren. Sie unterstanden
einem Grundherrn, dem sie den jahrlichen ,,Zehnt“ entrichten mussten. lhr Besitzwurde in einem
Meierbrief urkundlich belegt.

Erste Seite eines Meierbriefes des Hastedter Vollbauern Berend Garbade von 1801°

8 Flacheninhaltsverzeichnis von 1843 von D.F. Finndorff, StaB
9 StaB 2-P.4.K.1-4 von 1801-1850



Ein Halbbauer verfligte Gber einen Landbesitz von ca. % Hufe (ca. 3,8 ha).

Als Kéthner bezeichnete man Kleingrundbesitzer, die nicht zur Bauernschaft zihlten.°

Der Brinksitzer ist Inhaber eines kleineren Gehofts auBerhalb des eigentlichen Dorfes. Kéthner wie
Brinksitzer erhielten ihren Grund aus dem Gemeinschaftsbesitz der Bauern, der ,Gemeinheit”
erhalten. Sie zahlten daher nicht als Bauern und mussten sich mit den eher sandigen Ackerflachen
zufriedengeben. Durch ihren Grundbesitz hatten sie aber Stimmrecht bei Gemeindeentscheidungen.
Wahrend die Bauern hochwertige Agrarerzeugnisse auf den stadtischen Markt anboten, versorgten
Brinksitzer und Kothner die Bremer Bevolkerung mit Kohl, was ihnen den Namen ,Kohlhoker”
einbrachte.

Neben kleineren Handwerksbetrieben, die nach 1858 vermehrt in Hastedt ansiedelten, wurde

das Herstellen von Zigarren in Heimarbeit zum wichtigen Erwerbszweig der nichtbauerlichen
Bevolkerung.

Flurkarte Hastedts von 1834""

Auch nachdem Hannover von PreuBen 1866 annektiert worden war, anderte sich nichts an der
politischen Zugehorigkeit Hastedts zur (Landgemeinde) Bremen, lediglich die Bauern erkampften
sich mehr Rechte, so dass auch in Hastedt ab 1871 Gemeindevorsteher von den Bewohnern
gewahlt werden konnten.

Der Bremer Lehrer und Heimatforscher Franz Buchenau beschreibt Hastedt im Jahr 1861 wie
folgt:

10 Der Begriff ,,Kothner” leitet sich von Kate ab, der tiblichen Behausung dieser Gruppe
11 Flacheninhaltsplan von D.F. Finndorff, StaB



»Der Flacheninhalt betrégt 2.571 Morgen, wovon 157 auf Wohnhéuser, Garten und Gemtiseland,
1.609 auf Acker- und Wechselland, 612 auf Wiesen- und Weideland, 79 auf Gemeindeweiden 3
auf Holzung, 32 auf Heide und Moor, 79 auf Chausseen, Wege, Deiche und Wasser
kommen........ Im sudlichen Theile der Gemarkung zieht sich die Dinenkette der Weser in der
Richtung von Oststidosten gegen Westnordwesten, stellenweise auch rein nach Westen. Der
Boden ist daher sandig, hoch und trocken“'?

Schon 1834 schufen Oldenburg, Braunschweig und Hannover einen ,,Steuerverein®, der sich
1854 dem Deutschen Zollverein anschloss. Die beiden Hansestddte Hamburg und Bremen traten
ihm nicht bei, aus Angst um die Unabhangigkeit und Freiheit des Handels. Die Zollgrenzen
Bremen zum (brigen Deutschland fiihrte dazu, dass zwar der Uberseehandel von diesen
Zollgrenzen profitierte, aber die Ansiedlung von Industrie behinderte. Gerade im letzten Drittel
des 19. Jh. Nahm die industrielle Entwicklung in Deutschland einen rasanten Verlauf, von dem
Bremen nur bedingt profitierte, da sich wegen der Zollschranken nur wenige Fabriken in Bremen
niederlieBen.” Im benachbarten preuBischen Hemelingen hingegen wurde ein
Industrieunternehmen nach dem anderen gegrindet. Hastedt indes bewahrte vorerst seinen
landlichen Charakter, auch wenn sich seit Mitte des 19.Jh. zunehmend Industriearbeiter aus
Hemelingen nach Hastedt drangten, um dort kleine Siedlungshauser zu beziehen. Grund hierfur
war die starke Umweltbelastung durch die Petroleumraffinerie, die das Leben in Hemelingen
stark negativ beeintrachtigte. Entsprechend dem Bevolkerungswachstum beschloss der Bremer
Senat bereits 1873 durch ein ,Verkopplungsgesetz“ neue StraBen fur den Siedlungs- und
Wohnungsbau zu schaffen. In der Landgemeinde Hastedt wurden die schon bestehenden
StraBen 1892, und nochmals 1913 miteinander verbunden.

Es waren vor allem Investoren und Industrielle, die nach einem Anschluss an den von PreuBen
dominierten Zollverein drangten. Am 11. September 1877 bestatigte ein Gutachten der
bremischen Gewerbekammer die positive Auswirkung eines Beitritts zum Zollverein auf die
Wirtschaft Bremens.

Doch erst 1884 wurde mit den Anschlussverhandlungen begonnen. Am 15. Oktober 1888 war es
dann so weit, dass Bremen in das deutsche Zollgebiet aufgenommen wurde und erste
Industrieansiedlungen, wie die Besigheimer Olmiihle oder die Bremer Jutespinnerei. Diese
veranderte Situation von Handel und Industrie machte einen Ausbau der stadtbremischen Hafen
und die Korrektion der Unterweser fur tiefergehende Schiffe erforderlich. Schon ab Juni 1887 war
unter der Leitung von Stadtbaudirektor Ludwig Franzius (1832-1802) mit den Baggerarbeiten der
Unterweser begonnen worden. Die daraus folgende Sohlenerosion der Mittelweser hatte zur
Folge, dass ab 1906 mit dem Bau des Weserwehres in Hastedt begonnen wurde, um einen
gleichmaBigen Wasserstand der Oberweser zu erreichen.

Am 01. April 1902 wurde Hastedt als Ortsteil Bremens eingemeindet, und schon kurz darauf
begannen auf Initiative vom Direktor des Norddeutschen Lloyd Heinrich Wiegand (1855-1909)
Planungen, um auf der unfruchtbaren Sanddine am rechten Weserufer als Konkurrenz zum
preuBischen Hemelingen innerstadtische Industrie anzusiedeln. Die dadurch neu geschaffenen
Arbeitsplatze lieBen die Bevolkerung Hastedts von ca. 6000 im Jahr 1900 auf Gber 9000 im Jahr
1908 anwachsen. Die Folgen dieses Bevodlkerungswachstums waren, dass abermals neue
StraBen angelegt und Infrastrukturen geschaffen werden mussten, um den Siedlungsbau
voranzutreiben, so dass etwa 30% der Bewohner im eigenen Haus leben konnten.™

12 Franz Buchenau, Die freie Hansestadt Bremen und ihre Gebiete. Bremen 1862 im Nachdruck Bremen 2013

13 1878 wurden in Bremen 169 Fabriken, mit insgesamt 5,800 Arbeitern festgestellt (Herbert Schwarzwalder, Geschichte der
Freien Hansestadt Bremen Bd, II. S. 329)

14 Unter den neuen Stralen sei insbesondere die Pfalzburger Strae erwahnt.



Hastedt 1897 (Archiv Steinbrecher)

Nicht unterschatzt werden darf nach dem Zollanschluss die Auswirkungen der
Nordwestdeutschen Industrie- und Gewerbeausstellung von 1890 im Burgerpark auf die
technologische Entwicklung in Bremen, die auch Heinrich Wigand ermunterte, insbesondere auf
die Elektrotechnik zu setzen. Er war es auch, der sich aktiv fur die Elektrifizierung der ,,Bremer
Pferdebahn“ einsetzte. Doch erst 1911 war das Projekt durch die StraBenbahnlinie durch Hastedt
nach Sebaldsbrick abgeschlossen.' Auch auf Initiative von Heinrich Wigand nahm der Aufbau
der Waggon- Automobilproduktion flr Fahrzeuge mit Elektroantrieb in Hastedt ab 1907 Fahrt auf.
Das Hastedter Kohlekraftwerk und das Weserwerk mit einer Schleuse wurden gebaut, der
Allerhafen angelegt. Um 1910 war die Hastedter Sanddlne an der Weser dicht mit Fabrikhallen
bebaut. Das bedeutet nicht, dass der Ort Hastedt seinen dorflichen Charakter von heute auf
morgen aufgab: Die Hastedter GroBbauern hatten groBe Landteile an Kohlhéher und Kleinbauern
verpachtet, die ihre landwirtschaftlichen Produkte auf dem stadtischen Markt verkauften. Der
Bedarf der Stadt an Grundstlicken furindustrielle Ansiedlungen oder den StraBenbau fuhrte dazu,
dass immer mehr Bauern ihren Landbesitz verauBerten. Als letztes groBeres Landstlck
verkauften die Hastedter Bauern nach dem zweiten Weltkrieg das Gebiet der ,,Gartenstadt Vahr“,
da sich der Anbau von Kohl und anderen landwirtschaftlichen Produkten wegen der billigeren
Importe aus den Niederlanden nicht mehr lohnte. Etwa zeitgleich mit der industriellen
Ansiedlung auf der Sanddine baute Stephan Ketels am Rosenberg eine Tubenfabrik auf. Ketels,
der Anfangs auch kosmetische Produkte hergestellt hatte, wechselte schlieBlich zur Produktion
von Tuben, mit denen er Firmen im In- und Ausland belieferte. 1921 wurden bei Ketels 110

15 Vor der Elektrifizierung fuhr die Pferdebahn seit 1879 von Walle durch Hastedt nach Sebaldsbriick
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Arbeiter beschéftigt.’ Neben Heinrich Roelfs, der Leisten, Fenster und Turen herstellte, hatten
sich zahlreiche Handwerksbetriebe in Hastedt niedergelassen, und in Heimarbeit war die
Zigarrenproduktion ein bedeutender Erwerbzweig.

Hastedt 1925 (Archiv Steinbrecher)

Derindustrielle Aufschwung in Hastedt wurde mit dem Ausbruch des ersten Weltkriegs gestoppt,
da die Heeresleitung nicht an Automobilen mit Elektroantrieb interessiert war. Erst die Fusion mit
den Hansa-Werken brachte Abhilfe, da nun auch vermehrt mit Benzin betriebene Fahrzeuge
produziert wurden, die nun auch an der Front eingesetzt werden konnten. Nach Ende des Krieges
brach der Automobilmarkt erneut ein. Die Hansa-Lloyd-Werke gerieten in die Krise und mitihnen
die Ubrigen Betriebe. Der Absatzkrise folgten Lohnkirzungen, die mit zahlreichen Streiks der
Arbeiter beantwortet wurden. Gemeinsam mit den Werftarbeitern der AG-Weser waren die
Hastedter Industriearbeiter die tragenden Saulen der des Arbeiterkampfes ab 1919. Es gelang der
Hastedter Automobilindustrie genauso wenig wie dem Waggonbau wieder Gewinne zu
schreiben. Ab 1928 war es Borgward, der mit der Produktion des ,,Goliath® flir neuen Aufschwung
sorgte. Und auch die OGO-Kaffeertsterei beschaftigte schon im Jahr 1932 mehr als 300 Frauen
und Manner. Der Zweite Weltkrieg zerstorte groBe Teile der Industrie- und Wohnbebauung und
zahlreiche Menschen starben durch die Bombenangriffe. Am 25. April 1945 erreichten britische
Truppen Hastedt, wenige Tage spéter kapitulierte Bremen, der Krieg war vorbei. Nach Ubernahme
Bremens und Bremerhavens durch die Amerikaner im Jahr 1947 begann der Wiederaufbau, auch
im Hastedter Industriegebiet. Nach dem ,,Wirtschaftswunder® der flnfziger Jahre erlitt Hastedt
mit dem Konkurs von Borgward im September 1061 einen schweren wirtschaftlichen Einschnitt,
was fur den Ortsteil einen massiven Strukturwandel nach sich zog. Die Gebaude der Goliath-
Werke wurden verauBert, das geschwungene Randgebaude an der MalerstaBBe wurde abgerissen,

16 Vergl. A.Timm, A.Diinzelmann, D. Rathjen. Hastedt- ein Dorf wird zum Stadtteil. H.M. Hauschild Bremen 1990 S. 108
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stattdessen entstand mit dem Hansa-Carré ein Einkaufzentrum. Neu angelegten, breite
Verkehrstrassen trennten den Ortsteil. Dem Strukturwandel vom folgte der Niedergang einst
lebendiger EinkaufsstraBen, wie die FohrenstraBBe, die ihre Geschafte und Handwerksbetriebe
verloren. Neben einem groBen Leerstand machen sich nun Spielhallen und Pizzalieferdienste
breit. Kleine Geschafte werden genauso schnell eréffnet, wie sie wieder verschwinden. Als das
ehemals preuBische Hemelingen 1939 als neuer Stadtteil zu Bremen kann, wurde Hastedt ein
Ortsteilvon Bremen-Hemelingen. Gewerbebetriebe haben in Hastedt an Bedeutung verloren, der
Wandel vom Industriestandort zum Wohnquartier ist unaufhaltsam. Ein neuer Bahnhof der
Deutschen Bahn an der FohrenstraBe, der neu angelegte Park am Weserwehr und die 6kologische
Neuausrichtung des Hastedter Kraftwerks sind ein Anfang, dem Ortsteil eine neue Bedeutung
zuzuweisen, die sich durch seine Lage am Fluss ergibt.

Das Hastedter ,,Sandfeld“ an der Weser

Entlang dem rechten Weserufer bis hin zum Alten Postweg zog sich eine lange Sanddune, die sich
vom Jakobsberg bis nach Hemelingen erstreckte. Dieses von den Hastedter Bauern ,,Sandfeld”
genannte Gebiet gehodrte genauso wie die jenseits des Deiches gelegenen fruchtbaren
Schwemmlander, die sogenannten ,,Bulten“ der Hastedter Bauernschaft. Durch Winderosion
wurde standig Sand abgetragen, der sich auf die Acker und Weiden der Bauern legte. Hinzu kam
noch, dass die Bauern als Besitzer dieses Areals fur die Befestigung der Deiche verantwortlich
waren. In einem beispiellosen Coup gelang es den Hastedtern 1769, das ,,Sandfeld” und die
Deichlasten der Regierung in Hannover zu Ubertragen, wobei die Bauern selbstverstandlich die
fruchtbaren Bulten behielten, um darauf ihr Vieh zu weiden. Unmittelbar nach dem Verkauf traten
die Hastedter Bauern an die Hannoversche Regierung mit der Beschwerde heran, etwas gegen
den Flugsand zu tun, der sich auf die Felder legte. Also ging Hannover daran, in groBem Umfang
Fohren' zu pflanzen, um den Boden damit zu festigen. Erste Siedler, meist Brinksitzer'® lieBen
sich jenseits des Postweges nieder. Wie es der Name schon verrat, handelte es sich bei dem Alten
Postweg um den damals wichtigsten, auch von Postkutschen genutzten Verkehrsweg nach
Verden, Osnabrick und Hamburg, wobei es sich hierbei um einen sandigen Feldweg handelte,
auf dem die Kutschen nur schwer vorankamen.

Das eigentliche Sandfeld blieb, bis auf die Fohren lange Zeit unbebaut, der Boden war einfach zu
unfruchtbar, um ihn irgendwie nutzen zu kénnen. Schon bald erkannte man in Hannover, dass
dieser Vertrag durch die nunmehr erkaufte Deichverantwortlichkeit teuer war. So versuchte man
den lastigen Neuerwerb so schnell wie moglich wieder abzustoBen.

In Person des promovierten Juristen und Expedition-Sekretar Dr. Arnold lken (1756-1812) fand
sich ein Interessent fur das Gebiet. Arnold |lken war der Sohn des damaligen Bremer
Blrgermeisters Justus Friedrich Wilhelm lken (1726-1802) der ihn maglicherweise eine
okonomische Nutzung im damaligen Zollausland nahelegte. Da Arnold Iken ohnehin plante sich
neben seiner Stadtwohnung in der ObernstraBBe vor den Toren Bremens ein Sommerdomizil fur
sich und seine Familie zu schaffen, trat er an die an die hanndversche Verwaltung heran. 1790
erhielt er das Areal von der Drakenburger StraBe bis zur Grenzpappel zwischen der Weser und
den heutigen StraBen Alter Postweg als Erbenzinsgut, fir das er nach 6 Freijahren einen jahrlichen
Zins von 30 Reichtalern zu zahlen hatte. Zusatzlich erwarb lken von den Hastedter Bauern den
sogenannten ,,Breiten Berg“, einen Teilvon der Hemelinger Gemeinheit und 8 Morgen jenseits des
Postwegs, so dass sein Besitz schlieBlich 112 Morgen umfasste.

Mit dem Erbenzinsvertrag vom 17. September 1790 erhielt er gleichzeitig im 8§ 5 einen deutlichen
Hinweis auf seine Deichlast, dass er, obwohl seine Landereien

17 Daran erinnert noch der StraBenname ,,FéhrenstraRe”
18 Oder auch Hausler sind Kleinstbauern mit nur wenig Grundbesitz und einem kleinen Haus
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»-...von allen fremden Servituten und Deichlasten frey sind, so versteht es sich auch von selbst,
daB Obgenannter unser Erbenzinsmann schuldig und verbunden ist, die darin belegenen Deiche
in schaufreyen Stande zu erhalten, und sich darin den Verfligungen unserer im Gogericht Achim
angeordneten Deichaufsicht zu unterwerfen."®“

Das Gut

1792 errichtete Arnold lken am westlichen Rand der Sanddune ein Gebadude. Um wenigstens
einen Gemusegarten anlegen und Obstbaume pflanzen zu kénnen, kultivierte er rund ums Haus
das sandige Areal mit fruchtbarem Boden aus den Bulten und durch Mist, den er von den Bauern
erhielt. Auch verpflichtete ihn der Erbzinsvertrag mit der Hanndverschen Regierung die
Bewaldungsaktion auf dem ,,Sandfeld“ fortzusetzen. Nahezu 10.000 Baume lieB er pflanzen,
davon 25 Morgen Féhren. Zudem hatte er auch am sandigen Verkehrsweg zwischen Hastedt und
Hemelingen, dem heutigen Alten Postweg, Baume zu pflanzen, in der Hoffnung, dass diese
MaBnahme den Sand abhalten oder festigen wurde.

Das ,,Sandfeld“ mit dem eingezeichneten ersten Gutsgebiude (heute MalerstraBe/ Hansa-Carré)?°

Das alles war eine enorme finanzielle Belastung, so dass er 1793 die bremische Intendantur
darum bat, eine Hypothek Uber 5.000 Reichstaler auf seinen Besitz aufnehmen zu durfen. In
einem Gutachten heiBt es dazu:

»Der Dr. lken hat in kurzer Zeit mit Sandpfliigen diese groBe Arrende geebnet, durch viele
Bockschiff mit Ladungen von Mist und StraBenkoth, die er jahrlich auf der nahen Weser hat
anbringen lassen, den sterilen Boden befruchtet und zu einem guten Ertrag gebracht, mit einer
Anpflanzung von etlichen zehntausend Bdumen den ganzen Traktus umkranzet und das Anwesen
mit Wirtschaftsgebaduden versehen, das Ganze hat, wie er sagt, 10.000 Taler gekostet .. . er hat
4-5 Jahre viele Tagelébhner und Knechte und 4-6 Pferde gehalten... die Manier, durch
schonungslosen Geldaufwand vor der Zeit die Kultur abzwingen zu wollen, tausende von Baumen
gepflanzt, die auf dem durren Boden ausgehen, und durch tausende wieder ersetzt werden

19 StaB Tt.8.C.2.u. Teil 1 und 2 Deichsachen.
20 Ausschnitt , Karte des Dorfes Hastede” von C.A. Heineken (1804)
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mtuissen, sowie der Zinsverlust bringen eine Summe zustande, die sich wohl nicht weit von der
entfernt, die Dr. Iken angibt.“?'

Lage des Gutes auf dem Hastedter Sandfeld
Ubertragen auf das heutige Areal

Nicht nur, dass lken die jahrlichen 30 Thalern Erbpachtzins an die Finanzkasse in Hannover
abfuhren musste, nun kamen neben den gewaltigen Kosten fur die Unterhaltung des sandigen
Areals auch noch Streitereien zwischen ihm und der Bauernschaft hinzu. Grund der
Auseinandersetzungen war, dass die Bauern die an der Weser gelegenen fruchtbaren Bulten als
Weideflache fur das Vieh nutzten, ohne sich auch nur im Geringsten am Deichbau zu beteiligen.
Verargert war lken auch, dass das Vieh immer wieder in seinen muhselig angebauten Garten
einfiel.

Genervt suchte er per Inserat in den ,,Bremer Wochentlichen Nachrichten“ 1795 einen Kaufer fur
sein Land. Lediglich das acht Morgen groBe Areal an der Grenze zu Hemelingen fand einen
Abnehmer. Um wenigstens die Kosten fur den Erbpachtzins abzudecken, suchte lken nun einen
Pachter fur Sandfeld und Gebaude. Als einziger Interessent meldete sich der Kaufmanns
Melchior Schindler.?? Dieser richtete auf dem Gutshof eine Branntweinbrennerei ein und erhoffte
sich, durch den Verkauf des von ihm produzierten Genevers gute Gewinne erzielen zu kénnen.
Das scheint ihm zunachst auch gelungen zu sein, denn im Jahr 1800 kaufte er Iken den gesamten
Grundbesitz von immerhin ca. 110 Morgen fur 9.000 Taler ab. Aber schon 1802 musste Schindler
Konkurs anmelden, weil ihn die Kosten seines Grundbesitzes tiber den Kopf wuchsen.

Es folgte der Arzt Dr. Heinrich Theodor Knippe®, der den Grundbesitz im gleichen Jahr in einer
offentlichen Versteigerung fur lediglich 4.000 Taler erwarb. Im neuen Erbzinsbrief hieB3 es:

»Heinrich Theodor Knippe stellte per Memoriale de 6.Feb. d.J. A.L. vor: Als bey entstandenem
Concurs tber Melchior Schindlers Vermogen, dessen zu Hastedt belegenes, von Kénigl. Kammer
zu Hannover damals relevirendes® Erbzinsgut im Jahre 1802 subhastirt*® worden, so habe er

2lLlampe 229

22 Der Fabrikantensohn Melchior Schindler geb. 8.9.1762 in Glaris, Schweiz(?) heiratete am 12.08.1800 in Arbergen Anna
Catharina Dorothea Stromberg aus Nienburg. Es war wohl die Mitgift, die den Kauf moéglich machte. Der Name Schindlers
taucht nochmals in einem Dokument vom 24.01.1831 im Zusammenhang mit einem neuerlichen Konkurs auf.

23 Knippe (31.3.1768 — 1825) war mit Christiane Spilker (1775-1841), der Schwester des Papiermdllers Johann Gerhard
Spilker verheiratet, vergl. Kapitel ,,Papiermihle”

24In Abhangigkeit zu Hannover stehend

25 Offentlich versteigert
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dasselbe erstanden und sey gegen einen jahrlichen Canon von 30 Thalern von der Intendantur
zum Erbenzinsmann angenommen. “*®

Wie aus dem Akteneintrag zu entnehmen ist, hatte Knippe an die hannoverschen Behdrden einen
jahrlichen Canon (Erbzins) in Hohe von 30 Talern zu entrichten. Hinzu kam, wie bei seinen
Vorbesitzern, die Deichlasten und Befestigungsarbeiten an der Dune. Um das zu finanzieren,
fuhrte Knippe das Geschéaft der Branntweinbrennerei seines Vorgangers fort.

Schon wenig spater sollten sich seine Gewinnerwartung aus dem Branntweingeschaft als Illusion
erweisen: Mit dem Frieden von Luneville und der damit verbundenen territorialen Neuordnung
kam Hastedt 1803 zu Bremen und bildete mit anderen Dérfern die ,,Landgemeinde am rechten
Weserufer, wahrend die alten Zollvertrage mit Hannover und Oldenburg zunachst bestehen
blieben. Gleichzeitig aber wurde nun Dr. Heinrich Knippe von Bremen als auch von Hannover als
Auslander behandelt. Das bedeutete fur ihn, dass durch den verwaltungspolitischen
Sonderstatus der Bremischen Landgemeinden sowohl die Ausfuhr ins nunmehr ,auslandische“
Hannover, als ihm auch die freie Einfuhr seines produzierten Alkohols in die Stadtgemeinde
Bremen nur gegen die Zahlung einer hoheren Akzise (Abgaben) gestattet wurde. So musste er fur
die Einfuhr und Debitierung (Vertriebsrecht, Konzession) des auf seinem Grundstuck
produzierten Branntweins ins Hannoversche an den Akzisepachter Lathusen zusatzliche 10 Taler
abfihren?.

Um die finanziellen EinbuBen wenigstens einigermaBen wettzumachen, verpachtete er ein
kleineres Landstlick an seinen Schwager, den Papierfabrikanten Johann Gerhard Spilker Spilker
(*22.3.1779 - 15.5.1839)%.

Nach vergeblichen Antragen Knippes um burgerliche Gleichstellung mit Stadtbremern wurde
seine finanzielle Situation immer bedrohlicher. Im Marz 1804 versuchte Dr. Knippe durch einen
erneuten Konzessionsantrag die Bremer Behdrden umzustimmen. Er beschwerte sich daruber,
dass er, nachdem Hastedt 1803 zu Bremen kam, als ,,Auslander“ behandelt werde, indem er auf
Anordnung des Akzisepachters?® Lathusen flir seinen produzierten Alkohol statt der in Bremen
ublichen 10 Taler Akziseabgabe nunmehr 15 Taler fur die gleiche Menge zahlen musse. Sein
Antrag wurde abgelehnt:

»S0 sehr auch der Supplicant® zu bedauern ist, daB er bey der gegenwértigen Verdnderung des
Stadtgebietes leidet und so sehr es zu wiunschen seyn wirde, daBB er bey der Hanndverschen
Regierung Gehér finden méchte, wenn er sich bey dieser um die Fortdauer seiner bisherigen
ErlaubniB den von ihm fabricirten Brandtewein ins Hanndversche frey einflihren und daselbst
debitieren zu durfen, erwerben méchte, so sehen Commissarii dennoch aus den angefihrten
Griinden keine Hlilfe fiir den Supplicanten sondern mussen endlich u.z.H. anheim geben...daB
demselben sein Gesuch ... abzuschlagen sey.“*

Dessen ungeachtet scheint Knippe in den Hof zu investieren zu wollen. Am 10. Oktober 1805 stellt
er beim Bremer Senat einen Antrag um Bewilligung von Hypotheken auf seinen Grundbesitz

»Daich nun gesonnen bin, daraufvorzuiglich zur Bestreitung der theils schon erbauten theils noch
zu errichtende Gebaude Gelder anzuleihen; so winsche ich daB mir hochgewogenst gestattet

26 StaB 2-Tt-8-C-2-i-1 Erbbauzinsguter. Ratsprotokoll Gber den Antrag von Dr. Knippe vom 16. Marz 1804.

27 StaB 2-Tt-8-C-2-i-1 Stellungnahme zum Antrag von August Backhaus vom 24. Februar 1809

28 Datensammlung ,,Die Maus“ Bremen Dom Nr. 13875. Spilker war der Sohn des Fuhrmanns Christian Spilker (¥*1741), der
in Besitz von Meierbriefen der Regierung Stade Uber Grundstiicke zwischen St. Ansgari und Doventor war

29 Akzise war eine Ausfuhrsteuer, die gezahlt werden musste, bevor die Ware das Land Bremen verlieR. Ein Akzisepachter
war ein Steuereinnehmer, der sein Amt gegen eine prozentuale Beteiligung vom Staat pachtete.

30 Antragsteller

31 StaB 2-Tt-8-C-2-i-1 Erbbauzinsguter. Ratsprotokoll tiber den Antrag von Dr. Knippe vom 16. Méarz 1804
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werden mogte, gedachtes Land und Gebaude durch gerichtliche Hypotheken bis zur Summe von
5.000 Talern beschweren zu dlirfen“*

Am 20. September 1805 wurde der Hypothekenantrag bewilligt.

Bewilligung einer Hypothek liber 5.000 Reichstaler
an Dr. Heinrich Theodor Knippe am 20. September 1805

Wenige Jahre spater scheint Dr. Knippe die Freude an seinen Besitz verloren zu haben. Seine
schwierige finanzielle Situation drangte ihn dazu, seinen Grundbesitz zu verauBern. Zunachst
gelang ihm jedoch nur der Verkauf eines Teilstlicks von 8 Morgen jenseits des Alten Postwegs, an
der Grenze zu Hemelingen an Dr. Volkhard Meyer zu verkaufen. 3 Zwei Jahre spater, im Jahr 1808
heiBt der neue Erbenzinspachter August Hinrich Ludolf Backhaus aus Celle.

32 5taB 2-Tt-8-C-2-i-1 Erbbauzinsgiiter. Dr. Knippes Hypothekenantrag vom 8. Oktober 1805
33 StaB 2-Tt-8-C-2-i-1 Erbenzinsgiiter Antrag um amtliche Eintragung vom 6. Juni 1806
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Die Papiermiihle

1803, unmittelbar nach dem Anschluss Hastedts an Bremen als Dorf in der Landgemeinde
»Rechts der Weser“ bat Johann Gerhard Spilker (*22.3.1779 - 15.5.1839)** den Bremer Senat,
ihm ein ,Am Tannenkamp belegenes Stiick Land gegen einen zu entrichtenden Canon
hochgewogenst zu (iberlassen®, um auf dem Gelande eine Papiermuhle anzulegen.

Spilker war damit der zweite Unternehmer, der auBer den Betreibern der Branntwein-brennerei
auf dem Gutshof auf dem Hastedter Sandfeld eine Fabrik zu grinden wunschte.

Das Erbzinsgrundstiuck, auf dem heutigen Gelande der Auferstehungsgemeinde in der
Drakenburger StraBe, war nach dem Konkurs des vormaligen Besitzer Kaufmanns Melchior
Schindler im Jahr 1802 an den Arzt Heinrich Theodor Knippe (1768-1825) gelangt, der eigentlich
nur an demvon Dr. Arnold Iken gebauten Gutshof und dem Féhrenwald interessiert war und das
Grundstuck am Tannenkamp gern an seinen Schwager Johann Gerhard Spilker abtrat.

Am 25. November 1803 erhielt Spilker gegen 5 Taler Jahrespacht den Erbzinsbrief Gber die Dauer
von 20 Jahren und die Erlaubnis fur den Betrieb einer Papierfabrik, deren Mahlstein von einem
Pferd angetrieben wurde. Ausdrucklich wurde darauf hingewiesen, dass ihm

»jedoch lediglich zu Fabricirung von Papier und mahlen von Farbe-Hoéltzer zu gestatten (sei),
ohne jedoch demselben durch diese Concession, weder sein jetzt, noch flur die Folge einige
Gerechtigkeit des Windes einzurdumen, noch die Anlegung eines Mahlganges fur Getreide in
solcher Miihle zu gestatten“®.

34 Datensammlung ,,Die Maus” Bremen Dom Nr. 13875. Spilker war der Sohn des Fuhrmanns Christian Spilker (¥*1741), der
in Besitz von Meierbriefen der Regierung Stade liber Grundstiicke zwischen St. Ansgari und Doventor war
35 Stab 2.Tt.8.c.2.l.2.g ,Niederlassung und Betrieb von Gewerbe”
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Bewilligung des Antrags von Johann Gerhard Spilker zum Bau einer Papiermiihle (25.Nov. 1803)

Ein Jahr spater, im Dezember 1804 beantragte Spilker dennoch, ,die ihn bereits zugestandene
Papiermtuihle auf dem sogenannten Tannenkampe zu Hastedt statt mit Pferden mit dem Winde zu
treiben, auch bey dieser intendirten Verdnderung die Mihle zum Zerkleinern von Férbehédlzern zu
seinem eigenen und fremden Gebrauche einrichten zu diirfen“® .

Rossmiihle, Abb. Bei Adam Meltzer
,Miihlenbaukunst”, Merseburg 1805

36 StaB 2.Tt.8.c.2.1.2.g Dez. 1823-April 1824 ,Niederlassung und Betrieb von Gewerbe“ Schreiben von Hermann

Wilhelm Frese
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Im Antrag beklagte er, dass er die erforderlichen Farbehodlzer im Zollausland mahlen lassen
musse, was die Herstellung seines Papiers erheblich verteuere, mit hohem Zeitverlust verbunden
sei und dem Bremer Staat dadurch auch Steuereinnahmen verloren gingen. Um eine Windmuhle
bat er, weil der Antrieb von zwei Mahlsteinen fur die Pferde zu schwer sei.

Der positive Entscheid des Senats erfolgte am 6. Marz 1805. Ausdrucklich wurde erwahnt, dass
man die Muhle auch wirklich nur zum genehmigten Zweck, namlich der Papierfabrikation zu
benutzen sei, und nicht etwa zum Kornmahlen.

Nachdem der Verdener Postmeister August Backhaus 1808 von Dr. Heinrich Theodor Knippe als
neuer Erbzinspachter das Hastedter Sandfeld an der Weser nebst Gutshof und Branntweinbren-
nerei Ubernommen hatte, wurde die Papierfabrik nun vom vormaligen Postschreiber Hermann
Wilhelm Frese (*31.12.1764 - 3.3.1833) bewirtschaftet. Frese war mit der alteren Schwester von
Johann Gerhard Spilker, Anna Metta (1773-1851) verheiratet. In einem Schreiben an den Bremer
Senatvom 20.11.1810 fUhrte Frese aus, dass er funfzig Sorten Buntpapier herzustellenin der Lage
sei. Gleichzeitig beantragte er beim Senat die Zuweisung eines neuen Standortes naher an der
Weser, um das Flusswasser fur seine Fabrik nutzen zu kdnnen:

»An Gute den holldndischen und englischen Papieren nachzukommen, zugleich die Preise ein
bedeutend verringern zu kénnen, wird stets das Ziel meiner Wiinsche und rastlosen Bestrebens
bleiben, dem sich leider durch locale Verhéaltnisse mehrere Hindernisse im Wege legen,
vorzuglich dadurch, daB im Sommer bei niedrigen Wasserstand der Weser die Fabrik sehr an
Wasser leicht, welches zu fleiBigen waschen und absplhlen der Lumpen, so unentbehrlich ist;
durch den Tannenwald wird der Wind wenn solcher aus Norden weht, sehr aufgehalten, so wir
durch den Sandwegen vermehrte Fuhrkosten, den Preis um ein merkliches erh6hen miissen.“%”

Dem Antrag wurde nicht stattgegeben. Frese blieb in seiner Papierfabrik auf dem Hastedter
Sandfeld, fur die nachsten Jahre scheint er sie auch erfolgreich betrieben zu haben. Dessen
ungeachtet wuchs das Bedurfnis, auch Korn in Hastedt mahlen zu durfen, und die Papiermuhle
mit einem weiteren Mahlwerk fir Getreide auszustatten.

Die nachste Getreidemuhle stand im ,auslandischen“ Hemelingen, was das Mahlen von Korn fur
die Hastedter Bauern durch zusatzliche Steuern erheblich verteuerte, und die Schwachhauser
Muhle war ihnen zu weit entfernt. Bereits 1815 stellte daher der Accisepachter Lahusen einen
ersten Antrag zum Bau einer Kornmuhle. Von dem Plan erfuhr der Schwachhauser Muhlen-
besitzer Bartholomaus Ulrich, der aufs heftigste protestierte. * Die Mihle wurde zunachst nicht
genehmigt. Doch schon ein Jahr spater gab es eine Burgerinitiative der Hastedter Bauern. In
einem von ca. 80 Hastedtern unterschriebenen Antrag baten die Unterzeichner auf eigene Kosten
eine Getreidemtuhle

»In den Sandbergen von Hastede, circa 200 FuB von der Chaussee anlegen zu lassen, so daB sie
niemanden hinderlich wére, oder an einem etwa von Obrigkeiten, uns dazu bestimmten Platze*.*

Der Antrag blieb unbeantwortet. Der nachste Versuch wurde von Christian Spilker (1787-1833),
dem Bruder des Papiermullers Johann Gerhard Spilker unternommen. Er beschwerte sich in
einem Schreiben vom 23. Dezember 1823 Uber die Untatigkeit der zustandigen Behdrde und
erlauterte nochmals die Dringlichkeit zur Anlage eine Kornmuhle in Hastedt. Nun endlich wird der
Bau der gewilinschten Muhle unter Auflagen gestattet.

Am 2. April 1824 erhielt Christian Spilker erhielt gegen eine Jahresgeblihr von 7 %2 Talern die
Konzession zum Betreiben einer Mihle. Sie wurde auf dem ,,Muhlenberg®, heute Ecke Fleetrade/
DeichbruchstraBe erbaut.*°

37StaB 2-Ss.5.b.28 Brief an den Bremer Senat

38 Stab 2.Tt.8.c.2.t.1 ,,Muller” Schreiben von B. Ulrich vom 30.1.1816 an den Bremer Senat

39 Stab 2.Tt.8.c.2.t.1 ,Miller” Antrag der Hastedter Bauern vom 30.1.1817

40 Das Grundsttick (Kataster 351) neben dem israelitischen Friedhof gehérte Johann Heinrich Leidenberg.
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Doch zurtick zur Papiermuhle. Der Grund und Boden gehorte nach wie vor August Backhaus. Wie
erwahnt, zwangen ihn die hohen Schulden, 1823 seine Grundstlucke Uber eine 6ffentlich
stadtische Lotterie zu verauBern. Das mit der Lotterie verbundene umfangreiche Gutachten mit
einer genauen Beschreibung der Gebaude und Landereien legte auch fest, dass zukunftig jeder
Pachter der Papierfabrik an den Besitzer des Gutes jahrliche eine Pachtin Hohe von 17 Y2 Taler zu
entrichten hat. Doch wie wir wissen, fiel das Los ausgerechnet auf Backhaus, der hocherfreut
seinen Landbesitz nun schuldenfreien wieder ubernehmen konnte. Doch 1828 starb Melchior
Holler, der Verwalter von Backhausens Grundstlucken in Hastedt. Wenig spater schied auch der
Papierfabrikant Hermann Wilhelm Frese aus Altersgrinden als Pachter der Papierfabrik aus.
Weder ein neuer Verwalter noch ein Pachter fur die Papiermuhle waren zunachst zu finden.

ein neuer Pachter war nicht so schnell zu finden.

Gleichzeitig druckten Backhaus wieder finanzielle Probleme, die insbesondere nach den
verheerenden Deichbrichen von 1830 und den damit verbundenen Deichauflagen entstanden
waren. Er trug sich erneut mit Verkaufsabsichten, und teilte dies 1831 dem Bremer Senat mit.
Inzwischen hatte sich Johann Wilhelm Schwarzkopf (*28.3.1782)*" ein neuer Pachter fir die
Papierfabrik gefunden. Im April 1832 Gbernahm Schwarzkopf das gesamt Gut. Der Hintermann
dieser gesamten Aktion war jedoch Heinrich Carl Schelle sen. (* um 1789 - 5.8.1854)*, der seit
1815 in Bremen, Am Markt 17 eine Papierhandlung betrieb und das Gut auf dem Namen von
Schwarzkopf erwarb*. Schwarzkopf verblieb die Rolle eines Verwalters von Papierfabrik,
Branntweinbrennerei und den unbebauten Landereien.

Drakenburger StraBe 1916, (Der Name bis zum

Areal der Papiermuhle 1834 21.1.1909 MiihlenstraBe)

Nahe dem Hastedter Friedhof gelegen.

Am 18. April 1832 beantragte Schwarzkopf beim Bremer Senat eine Hypothek Uber 5.000 Taler
auf seinen Besitz. Die Hypotheken wurden bewilligt, unter den Glaubigern befand sich auch H.C.
Schelle.

Im Jahr 1834 wurde erstmals ein Kataster erstellt. In ihm sind unter anderem samtliche
Landereien aufgefiihrt, so auch das Grundstick mit der Katasternummer 341 neben dem

41 |m Hastedter Kataster von 1834 war Schwarzkopf als ,Brinksitzer” der Landereien eingetragen
42 Bremer Leichenbucheintrag 1895 S. 508 * Ortsfamilienbuch Bremen und Vegesack Nr. 34146; 1816 Kaufmann und Burger
Bremens
43 Stab 2.Tt.8.C.2.i.1 Erbbauzinsgiter, Stellungnahme des Landherrn von rechten Weserufer Schumacher Gber einen Antrag
von Schelle vom 19. April 1839
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Hastedter Kirchhof. Schwarzkopf wird als Besitzer genannt, die GrundstiicksgroBe der Fabrik
betrug 1 Morgen 101 Quadratruten (1M,101QR, also ca. 4.000gm). In der Beschreibung ist zu
lesen: ,,Die Parzelle enthalt Garten, Wohnung, Papiermiihle, Trockenhaus und Hofraum“*,

Schelle scheint mit der Gutsverwaltung von Schwarzkopf nicht zufrieden gewesen sein, denn er
ubernahm den groBten Teil der Landereien. Den ,,Schellenhof“ mit der Brennerei verpachtete er
an Hinrich Haar. Die Brennerei wurde 1833 ,,auf unerklarliche Weise“, so Senator Schumacher
im oben erwahnten Schreiben, ,,ein Raub der Flammen®. Die Papierfabrik betrieb nach wie vor
Schwarzkopf, auch wenn Schelle seinen Einfluss auf die Produktion zu vergréBern schien: In
diesem Jahre wurde erwahnt, dass Schelle noch bis 1835 zusatzlich eine Papierfabrik im
Ostertorsteinweg 76 betrieb, danach verlagerte er seine Produktion nach Hastedt.*

Hier scheint er kraftig investiert zu haben. Schumacher erwahnt, dass Schelle in seiner ,,Fabrik
fur bunte Papiere...., Menschen aus dem sudlichen Ausland“ als Facharbeiter in seiner Fabrik
einsetzte“#

In der Nacht vom 4. Auf den 5. Mai 1839 brannte auch die Papiermuhle ab. Im Antrag vom
27.8.1839 fur den Wiederaufbau beklagt Schwarzkopf den hohen Brandschaden, und dass der
von der Versicherung erstattete Betrag von 4.300 Talern nicht ausreichte, um ,,den bereits
begonnenen Bau einer neuen Papiermihle wiederum zu vollenden®.

Sobatauch erden Senatumdie Erlaubnis, in seiner Papiermuhle auch Getreide mahlen zu dirfen
— in Konkurrenz zur Kornmuhle an der DeichbruchstraBe. Er begriindet seinen Antrag mit der
Uberlastung der Bremer Miihlen, aber auch mit dem Ziel der Werterh6hung seines Besitzes und
hoherem Umsatz, da er zu seinem bereits erhaltenen Privatkredit Gber 7.000 Taler noch weiteres
Kapital aufnehmen wolle, und auch die bisherigen Glaubiger (darunter auch Heinrich Carl Schelle
mit 250 Talern) ihr Geld zurickerhalten kdnnten. Die Entscheidung des Senats

»wuarde ihmin seinem Unglicke fur sich und seine zahlreiche Familie durch die geneigte Erlaubni3
eine durchgreifende Unterstlutzung gewéhren, mit der Papiermthle einen Waitzen und
Graupengang anlegen zu durfen*.

Gleichzeitig betonte er, dass er selbstverstandlich die Papier- von der Getreidemuhle strikt
raumlich trennen wiirde*’. Um letzteres zu verdeutlichen, flgte er seinem Antrag die Zeichnung
der geplanten Windmuhle bei.

Auf welchem Weg auch immer erfuhren die tbrigen Muller Bremens und im Umland von diesem
Antrag. Ihr Protest folgte prompt am 6. September 1839, ,,durch die rGumliche Ndhe zu anderen
Getreidemuhlen wirden dieselben in ihren mit groBen Geldopfern errungenen Geschéfte einen
wesentlichen Nachtheil erleiden, wenn es dem genannten Schwarzkopf gestattet wiirde, in dem
selben Bezirke eine vierte Getreidemuihle anzulegen“®,

Trotz des Protestes wurde Schwarzkopfs Antrag am 11. September 1839 unter Auflagen
genehmigt, darunter eben die strikte Trennung von Papier- und Kornmuhle und ,,Daf3 er von dem
Beginne der Betreibung dieses Gewerbes nicht nur selbst den gewoéhnlichen Miillereid vor dem
Landherrn leiste, sondern dann so wir ins kuinftig auch seine Millerknechte jedesmal bei Antritt
ihres Dienstes bei 10 Talern Strafe zur Leistung des Eides dem gedachten Herrn vorstelle“.

44StaB , Fldchen Inhaltsverzeichnif$ von der Dorfschaft Hastedt und der dazu gehérenden Feldmark” (1834)

45 StaB Im Einwohnermelderegister von Bremen der Jahre 1815-1878 sind die Produktionsstandorte unter Schelles Namen
aufgefuhrt

46 Stab 2.Tt.8.C.2.i.1 Erbbauzinsgiter, Protokoll der Stellungnahme des Landherrn von rechten Weserufer Schumacher tiber
einen Antrag von Schelle vom 19. April 1839

47 Inhalt und Zitate: StAB Tt.8.C.2.i.1 Erbzinsgiiter, auch Papiermiihle

48 Stab 2.Tt.8.C.2.i.1 Erbbauzinsgiter. Unterschrieben wurde die Beschwerde vom 6.9.1839 von den Miillern Ferk Balleer,
Hinrich Georg Schumacher und Bartholoméus Ulrichs
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Die mit dem Antrag von Johann Wilhelm Schwarzkopf
eingereichte Zeichnung der geplanten Miihle

1844 Ubernahm Brunnenbesitzer Christian Poos aus Petershagen von Schwarzkopf ,,sein zu
Hastedt belegenes Immobile und Miihle nebst deren Inventare, auf welcher ich dessen Geschaéft
fortzusetzen beabsichtige, und welches ich nur zu diesem Zwecke ankaufte.“ *°

Da Petershagen (bei Minden) damals zu PreuBen gehorte und Poos somit als Auslander galt
beeilte er sich, in seinem Antrag auf ein amtliches Attest hinzuweisen, in das er ,als
unbescholtener Mann ausgewiesen, welcher wenigstens 3.000 Taler in Gold in Vermégen hat.“
Diesen Argumenten mochte sich Bremen nicht verschlieBen Am 28. September 1844 erhielt Poos
die von ihm beantragte Konzession.

49 StAB Tt.8.C.2.i.1 Erbzinsgliter Antrag von Poos vom 10. September 1844
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Dokument im StaB

Doch auch diese Muhle brannte 1850 ab, und Poos beantragte jetzt den Bau von zwei getrennten
Muhlen, da, wie er behauptete:

»,Bei meiner alten Miihle war nur ein sehr starker Wind im Stande, beide Hollander, den fiir Korn
und den far Papier zugleich in Bewegung zu setzen. Es mangeln nun aber solche heftigen Winde
im Sommer fast ganz, und doch ist wegen des leichten Trocknens in der Sonne, wegen der
bedeutenden ErsparniB an Feuerung, gerade der Sommer flr die sonst sehr eintragliche
Papierfabrication die gunstigste Jahreszeit. Ich habe daher meistens meinen Hollander fir Korn
stehen lassen mussen, wenn ich Papier bereitete, und umgekehrt den fir Papier ruhen lassen,
wenn Korn gemahlen wurde. “*°

Poos wurden keine zwei MUhlen bewilligt, auch scheint er das Geschaft kurz darauf aufgegeben
zu haben, denn am 14. Oktober 1853 hatte Dr. Carl Hermann Gildemeister ,die zu Hastedt
belegene Korn und Papier Windmduihle im 6ffentlichen Verkauf erstanden® ' und im Marz 1854
gegen 5 Taler jahrlichen Entgeltes die Konzession fur sich und seinen jeweiligen Pachter erhalten.
In den mit der Konzession verbundenen Auflagen wird ausdrtcklich betont, dass der von ihm
eingesetzte Pachter vorab dem Landherrn des rechten Weserufers vorgestellt werden muss und
dass dieser auch Uber die Eignung der Bewerber entscheidet. 2 Kurz nach Erhalt der Konzession
beschwert sich Gildemeister beim Senat, dass er nur die Genehmigung zum Weizen und
Graupenmahlen erhalten hat. Er betont, dass es seit Jahren Usus sei, in dieser Muhle auch
Roggen zu mahlen und bittet darum, zwei Roggenmahlwerke einrichten zu durfen, da das

50 StaB Tt.8.C.2.i.1 Erbzinsguter, auch Papiermihle, Antrag von Christian Poos am 6. Méarz 1850

51 StaB Tt.8.C.2.i.1 Erbzinsguter, auch Papiermihle Schreiben von Gildemeister

52 Der Landherr ist Mitglied des Bremer Senates und in seiner Funktion etwa vergleichbar mit der Funktion eines heutigen
Landrates
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Bedurfnis hierfur durch die wachsende Bevdlkerung in Hastedt enorm gewachsen sei. Wem Dr.
Gildemeister die Mlhle als Pachter Ubertrug, ist nicht dokumentiert.

Wahrend all der Jahre scheinen die Geschaftsbeziehungen zwischen Heinrich Carl Schelle sen.
und der Hastedter Papierfabrik fortbestanden zu haben. Mit seinem Tod im Jahr 1859 fuhrte der
Sohn Heinrich Carl Schelle Junior (8.5.1825-19.9.1895) das Papiergeschaft am Markt fort, ohne
dass noch im Zusammenhang mit seinem Namen die Papierfabrik in Hastedt genannt wurde.

Im November 1859 weist sich der Hastedter Burger Remmer Ehnsten Remmers in seinem Antrag
um eine Konzession als neuer Erbzinspachter der Papier- und Kornmuhle aus.

Remmers war nur fur kurze Zeit Besitzer der Muhle, schon am 12. Juni 1860 wurde der Erbzins-
brief auf den Hastedter Bauernsohn Johann Lahrs ausgestellt. Knapp eine Woche spater, am 18.
Juni erhalt er als letzter dokumentierter Kornmuller und Papierfabrikant auf diesem Gelande die
senatorische ,,Concession zur Betreibung des Gewerbes der Kornmdillerei auf der gedachten mit
zwei Rockengédngen versehene Papiermlihle zu Hastedt“*,

Die ,,Lahrsche Muhle® wird noch 1872 in einer Wegerechtsvereinbarung zwischen den Bridern
Dreyer und Heinrich Carl Schelle erwahnt und Johann Lahrs war es auch, der 1873 die Mlhlen-
straBe bis zur spater ausgebauten Fleetrade verlangerte.

Wenig spéater scheint Johann Lahrs die Muhle aufgegeben zu haben, denn in den Dokumenten
wird sie nicht mehr erwahnt.

Die Knappheit von Wohnraum fuhrte dazu, dass neue StraBen angelegt wurden, um eine
Bebauung von Siedlungshausern zu ermaoglichen.

So wurden auch die Grundstucke an der MuhlenstraBe parzelliert; im Jahr 1897 ist sie bis zum
Gelande der Papierfabrik beidseitig mit Wohnhausern bebaut. Das Areal der Papierfabrik erhielt
die Katasternummer 340AC.

Im Jahr 1902 kam es zur Umbenennung der MuhlenstraBe in Drakenburger StraBe, die 1907 bis
zum Osterdeich verlangert wurde.

Am 25. April 1911 erwarb der Kaufmann Gustav Kleinschmidt (wohnhaft: Hamburger Stra3e 146)
aus der Konkursmasse eines Bernhard Klatte das 2256 gm groBe Grundstlck der Papierfabrik in
der Drakenburger StraBe (Hausnummer 26)%,

Kleinschmidt verkaufte es am 30. Februar 1912 fir 50.000 Mark an den Kaufmann Georg
Ferdinand Duisenberg (BornstraBe 32) weiter. Ein Jahr spater wurde auf dem Grundstick mit dem
Bau der Dampfwascherei Hayungs begonnen. Nach den Zweiten Weltkrieg wurde auf dem
Gelande die Auferstehungskirche und das Gemeindezentrum errichtet.

August Backhaus und die Franzosenzeit

Wie schon erwahnt, wurde die Zeit von 1796 bis zu den Befreiungskriegen als ,,Franzosenzeit”
bezeichnet. Mit den Eroberungen durch Napoleon brachen auch in Hastedt unruhige Zeiten an.
Schon 1796 kam es zu Einquartierungen von hannoverschen Grenadieren und Dragonern bei den
Bauern, aber auch bei den armeren Brinksitzern. Nachdem Napoleons Gebietsreform von 1803
einige Gemeinden, darunter auch Hastedt zu Bremen zuschlug, wurde dieser Zugewinn in
»Bremer Landgemeinden® zusammengefasst. Daraus folgte, dass diesen Landgemeinden nicht
die gleichen Privilegien zugebilligt wurden, wie den Stadtbremer Burgern. Gerne boten die Bremer
den nun standig wechselnden Besatzern die landlichen auBerstadtischen Bereiche als Quartier
an. So mussten die Dorfer der Landgemeinden 1806 englische Soldaten beherbergen. 1808
folgten hollandische Truppen, die allesamt nicht nur untergebracht, sondern auch, nebst ihren
Pferden versorgt werden mussten. So klagten die Hastedter Bauern:

53 StAB Tt.8.C.2.i.1 ErbzinsgUter, auch Papiermihle Konzessionsantrag von Johann Lahrs
54 StaB 4,45/1-VR 75-378 laut Kaufvertrag: 2.256gm groR, Bestehend aus Gebduderaum, Vorgarten, Hofraum, Garten,
Gemuseland nebst Zubehor
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LJetzt sind unsere Kréfte erschépft ...... hatten drei Tage lang 83 Pferde, jetzt aber seit sieben
Wochen 50 Pferde und flnf Offiziere. Gegenden, die fetter sind als die unseren, wie das Ober-
oder Niederviehland haben gar keine Pferde.* *°

Es half nichts, auch wenn der Bremer Senat Abhilfe versprach, so ruckten doch fortwahrend neue
Truppen nach. Trotz dieser schwierigen Situation GUbernahm der bis dahin nicht in Erscheinung
getretenen August Backhaus aus Celle das tber 100 Morgen groBen Erbenzinsgutes auf dem
Hastedter Sandfeld.>® Als Verwalter fur das Gut setzte er seinen Schwager Melchior Holler (1777-
1828)% ein. Auch wenn Backhaus von seinem Vorbesitzer Dr. Knippe die Schnapsbrennerei
ubernommen hatte, musste er jedoch rasch erkennen, dass bedingt durch die jahrlich zu
zahlenden Erbzinsen an die Bremer Finanzkasse und dem zu leistenden Deichschutz kaum
Gewinn ubrigblieb. Die einzige Moglichkeit Gewinne zu erwirtschaften sah er im Ausbau der
Produktion und des Handels von Schnaps, insbesondere von Genever. Doch durch die rechtliche
Zwitterstellung der Landgemeinden hatten sich die Einfuhrbedingungen nach Bremen und ins
Hannoversche nicht verandert. So klagte er in einem Schreiben an den Bremer Senat:

»Die Vereinigung der Hannéverschen Staaten mit dem Kénigreich Westphalen haben diese Lage
verédndert. Es ist auf die Einfuhrung eines jeden fremden Brantenweins eine Abgabe von 40 %
gelegt, weshalb wir mit den dort Einheimischen Brantweinbrennern durchaus keinen Preis halten
kénnen, sondern unseren Absatz ins Westphélische fiir die Folge génzlich aufgeben missen“.%®

Des Weiteren forderte Backhaus, wie sein Vorganger, seine Produkte auch nach Bremen
einfuhren zu durfen und nicht gegenuber den Bremer Stadtblrgern durch Uberhdhte
Consumtionsteuer benachteiligt zu werden. Er betonte auBerdem, wie vorteilhaft es sei, eine
Branntweinbrennerei wegen der Brandgefahr auf dem Lande zu betreiben, und:

»Cultur des Bodens muB durchaus fiir den Staat das erste seyn worauf er sein Augenmerk richtet
und dieser hat durch das Brennen in der Stadt nicht den mindesten Vortheil, dazu gibt es Land,
welches einzig und allein durch Anlegen einer Brantenweinbrennerey und damit verbundenen
Viehstand cultivirt werden kann. Dies ist erkennbar der Fall aus den von den Supplimenten
gewdhlten Platze und es kann dem Staat keineswegs gleichglltig seyn, daB eine Strecke von
hundert Morgen Landes, welche bis jetzt keinen Halm hervorbrachte, jetzt wo unsere Anlage noch
im Werden ist, doch schon einen méBigen Ertrag von Friichten geliefert hat“.%°

Dem von Backhaus und Holler unterzeichneten Antrag wurde nicht stattgegeben.

»Die Supplicanten als Bremische Blurger und Untergehoérige tragen die Lasten des Markts gleich
anderen, weshalb eine Gleichheit mit den tbrigen Buirgern ihres Gewerbes keine Unbilligkeit seyn
kann*.%°

Vergeblich war auch der Antrag fur den Bau einer Windmuhle, um Wasser in die Brennerei
pumpen, und das Malz fiir die Bierbrauerei und Schnapsbrennerei mahlen zu kénnen.

Nach wie vor bestand das Konfliktgemenge England/Hannover/PreuBen, was zu verscharften
Kontinentalsperren und anderen Handelshemmnissen fuhrte und gleichzeitig den franzésischen
Machteinfluss deutlich vergroBerte. Am 10. Dezember 1810 trat Napoleon vor den franzdsischen

55 Hanna Lampe S. 164

56 Backhaus war judischen Glaubens. Sein Vater war der Kaufmann Georg Friedrich Albrecht Backhaus
(gest. 1815) aus Celle. Seine Schwester Justine Sophie Marie Backhaus heiratete 1815 Melchior Holler (1789-
1844)

57 Hollers Sohn Johann Herrmann Holler (1818-1868) wurde ein erfolgreicher Kaufmann und Férderer des
Bremer Biirgerparks

58 StaB 2-Tt-8-C-2-i-1 Erbbauzinsguiter., Antrag von Backhaus und Holler vom 25. Oktober 1810

59 StaB 2-Tt-8-C-2-i-1 Erbbauzinsgiiter., Antrag von Backhaus und Holler vom 25. Oktober 1810

60 StaB 2-Tt-8-C-2-i-1, Erbenzinsgliter, Antrag vom 25.10.1810
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Senat und verkundete die Annexion der Hansestadte und ganz Norddeutsch-lands. Somit wurde
Bremen mit seinen Landgemeinden am 1. Januar 1811 Bestandteil des franzdsischen
Kaiserreiches.

Vielleicht war es die schwierige wirtschaftliche Situation, dass Backhaus nach der
Gebietsneuordnung von der franzosischen Verwaltung das Amt des ,maire® (Burgermeisters) in
der mairie Hastedt Ubernahm. Schon gleich nach seiner Amtsubernahme sah sich Backhaus
gefordert, denn die StraBenbauplane Napoleons berUhrten auch seine Gemeinde.

Unter dem franzosischen Prafekten Graf Philipp von Arberg (1776-1814) begann die Planung der
»KaiserstraBe 3“ von Paris Uber Reims, Luttich, dem rechtsrheinischer Brickenkopf Wesel,
Minster, Bremen und Rotheburg nach Hamburg und Lubeck, um schnellere Truppenbewe-
gungen fur einen geplanten Russlandfeldzug zu ermdglichen. Diese 14-20m breite ,,Grande
route“ war in der Mitte fur die schwere Artillerie gepflastert und zu beiden Seiten mit einen
Sandstreifen fur die Marschkolonnen versehen. Wie wichtig Napoleon dieser StraBenbau war,
belegt ein Brief vom 17. August 1811 seinem Finanzminister Michel Gaudin (1756-1841):

"Die Chaussee Hamburg-Wesel rickt Hamburg um 4 Tagesreisen néher an Paris heran; das
sichert und befestigt die Vereinigung dieser Lander mit dem Kaiserreich und es ist eine Angele-
genheit von héchster Bedeutung™.®’

Das Prinzip der napoleonischen StraBenbauer war eine moglichst gradlinige Trassenfuhrung von
A nach B. Das bedeutete auch, dass auf bauerliche Besitzungen keine Rucksicht genommen
wurde, Felder oder Weiden wurden oftmals geteilt und damit einst zusammenhangende Flachen
zerstickelt.

Was die Bremer Landgebiete betrifft, so sahen die Plane vor, die StraBe mitten durch fruchtbares
Ackerland der Feldmark Hastedts, am Steintor und der Ostertorvorstadt vorbei in Richtung
Herdentor zu fuhren.

Als maire von Hastedt sah sich August Backhaus in der Pflicht, gegen diese Linienfuhrung beim
Grafen Arberg zu protestieren. Doch war beim Bau der StraBe Dringlichkeit geboten, denn
Napoleon hatte die Order langst unterschrieben und Arberg sah daher kaum eine Maoglichkeit,
noch Anderungen vorzunehmen. Es heiBt, Backhaus habe spéter die Bauern mit Mistgabeln
gegen die nahezu 1.000 zwangsverpflichteten StraBenbauer angefiihrt.®? Diese Aktion hatte zur
Folge, dass Backhaus verhaftet und nach Hamburg geschafft wurde. Nach kurzer Zeit wieder in
Bremen, gelang ihm doch noch eine kleine Abanderung des Planes, aber nicht mittels
vernunftiger Argumente, sondern durch den Einsatz von Bestechungsgeldern. So schreibt
Backhaus spéater, er habe 100 ,,Pistolen“®® als Bestechung dem leitenden Ingenieur Ubergeben.
Die Hastedter Bauern hatten sich im Beisein von Rechtsanwalt Nolthenius verpflichtet, ihm die
ausgelegte Summe zu ersetzten. Nachdem die Bemuhungen von Backhaus Erfolg von Erfolg
gekront waren, hatten sich die Hastedter Bauern geweigert ihm die 100 Pistolen zurlickzuzahlen.

1812 half er mehreren von den Franzosen zwangseingezogenen Mannern zur Flucht nach
England, was der franzosischen Gerichtsbarkeit nicht verborgen blieb.®* Von der Todesstrafe
bedroht floh Backhaus nach Mecklenburg, wo er sich der Befreiungsarmee des Generals

61 Helmut Scheffler: Soldaten Napoleons im Raum Schermbeck Selbstverlag, Schermbeck 1983 S. 44, vergl. auch Martin
Kloffler ,,Chausseebau in der Franzosenzeit” http://www.ingenieurgeograph.de/Kloffler_Franz_Chausseebau

62 StaB 7 2029, Hastedter Bauernschaft 2/13

631 ,Pistole” entspricht 1 Louis d’or oder 5 Reichstaler

64 StaB 2-Tt.8.C.2.e ,Einquartierungen”

26



Friedrich Karl von Tettenborn (1778-1845)% anschloss. Sein Hastedter Besitz wurde wéahrend
seiner Abwesenheit vom Schwager Melchior Holler in alleiniger Verantwortung verwaltet.
Backhaus wurde von Tettenborn zum Rittmeister ernannt und beteiligte sich mit dessen Armee
an der Befreiung Norddeutschlands. Nachweisleich war er 1813 an der Schlacht von Dornburg
an der Elbe beteiligt, wo er ausgezeichnet wurde.®®

Im Oktober 1813 erreichten die Befreiungstruppen die Weser und nahmen Quartier in Verden.
Von hier aus ruckten sie langsam gegen Bremen vor, wobei die Ortskenntnis von Backhaus von
groBem Nutzen war. Am 13. Oktober 1813 ruckten Tettenborns Truppen in Hastedt ein und
Tettenborn richtete im Dorf sein Hauptquartier ein.

Ritt- und Postmeister
August Hinrich Ludolph Backhaus (1778-1853)

Am 17. Oktober floh der franzésische Prafekt Graf Arberg aus Bremen®, die Stadt wurde end-
gultig am 4. November 1813 der Befreiungsarmee ubergeben. Nachdem sich der Bremer Senat
konstituiert hatte, wurde das Bremer Stadtrecht wieder eingefuhrt.

65 Bernhard von Poten: Tettenborn, Karl Freiherr von. In: Allgemeine Deutsche Biographie (ADB). Band 37, Duncker &
Humblot, Leipzig 1894, S. 596—605.

66 Carsten Miesegaes: Chronik der freyen Hansestadt Bremen Teil 3. (1833) S. 370ff

67 Fur kurze Zeit bernahm der Bremer Rechtsanwalt und vormalige Unterprafekt Johann Eberhard Pavenstedt (1777-1860)
die Prafektur. 1814 wurde er Mitglied des Bremer Birgerkonvents und 1816 Senator.
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Bekanntmachung von Tettenborn und Aufruf von Backhaus ¢

Fir seine Verdienste wurde Tettenburg zum Ehrenblrger Bremens ernannt, Backhaus hingegen
erhielt erst Jahre spéater lediglich eine Postmeisterstelle in Verden,®® wobei sein in dieser Zeit
geleisteter Einsatz fur Bremen unbestritten war:

(So) ,erstattete er nach Kraften den Birgern des vom Feinde Geraubte zurlick, richtete die
offentliche Versteigerung der von den Franzosen zurlickgelassenen Waaren moglichst
vortheilhaft fur die Kaufer ein; hielt den General Tettenborn von der Ausfiihrung seines Vorhabens
Bremen in Brand zu schieBen, zurlick; befreite mehrere bremische Landsleute, welche im
russischen Hauptquartier die ihnen weggenommenen Pferde reclamirten und dafiur von
Tettenborn nach Sibirien geschickt werden sollten“.”

Die Einquartierungslasten fur Hastedt nahmen indes nicht ab. Das meiste geerntete Getreide
musste an die Befreiungsarmee abgegeben werden, und eine Viehseuche raffte fast alle Rinder,
Schafe und Ziegen dahin. Doch allmahlich schien sich die allgemeine Lage zu verbessern.

Nicht so flr Backhaus. Fast sdmtliche Einnahmen aus seiner Verdener Postmeisterstelle flossen
in sein Gut. Die Papiermuhle gehorte ihm nicht und die Branntweinbrennerei warf aufgrund der
hohen Abgaben nur wenig ab. Stattdessen wuchsen die Ausgaben fur die Deichpflicht, von der
sich Backhaus vergeblich befreien lassen wollte.

68 StaB Tt.8.C.2.u. Teil 1 und 2 Deichsachen
69 Am 31. Juli 1817
70 2-Tt.8.C.2.i.1 Stellungnahme des Bremer Senats vom 11. Mai 1853
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Seine Schulden wuchsen stetig, 1821 hatten die Hypotheken auf das Hastedter Gut eine Hohe
von 11.000 Talern erreicht. So bat Backhaus im Januar 1822 beim Landherrn Dr. Schumacher”
um eine amtliche Schatzung, nach der dann die Landereien und darauf befindlichen Gebaude
Uber den Verkauf von Losen in einer 6ffentlichen Lotterie verauBert werden sollten.

Die beiden eingesetzten Gutachter ermitteln zunachst den Pachtwert der einzelnen
Grundstucke. Sie schrieben:

Nachdem der Herr Postmeister Backhaus zu Verden uns die Anzeige gemacht, daBB er eine
Schétzung seiner zu Hastaedt befindlichen Lédndereyen zu haben wtinscht, begaben wir, die
Geschworenen, uns an Ort und Stelle, nahmen sémtliche Landereyen in Augenschein und sind
hiernach im Stande folgende Taxation abzugeben, wobey zu bemerken, daB3 die angegebene
Schétzung sich auf den jéhrlichen Werth der Landereyen bezieht, und zugleich auf das
arithmetische Mittel des zehnjéhrigen Ertrags Rlcksicht genommen ist:

l. Drey Morgen Garten-Land aloT 30T

I Zwey Morgen mit Birken, Eichen, Eschen und Fiihren bepflanzt a5T 1ot

.~ Neun Morgen Wiesenwachs aufSen Deichs a 10T 90T

IV.  Fiinf und zwanzig Morgen mit Fiihren beséte Ldndereyen a2%T 62,36 T
V. Ein Morgen Wiesenwachs Binnendeichs zu 10T

VI.  Fliinf und zwanzig Morgen Santléndereyen Nr. 1 a 6T 1507

VIl.  Dreyflig Morgen Santlédndereyen Nr. 2 ad4T 1207

VIll. Zehn Morgen unbebautes Land AI1T 10T

IX.  Drey Morgen Gartenland a7%T 22,36 T
X. Hastaedt Januar 1822 Summa 505 Taler

Berend Garbade, Johann Klatt’?

Daraus ermittelten Schumacher und Backhaus

Far die Gebaude 13.450 Taler
Far den Grundbesitz (jahrl. Pacht von 505 Talern auf 20 Jahre gerechnet) 10.100 Taler
Und an Erbenzins flr die Papier- und Getreidemuhle 470 Taler

insgesamt 24.020 Taler

Aus einem weiteren Gutachten vom Mai 1823 erfahren wir auch die genaue Lage des Grund-
besitzes:

»Dies Gut liegtin der Ndhe von Bremen ohnweit der Weser und Tenoverer Chaussee an dem Wege
nach Verden. Dieser Weg bildet die nordéstliche Granze; auBerdem sind daselbst angrénzend:
David Sudhoff, der Hastedter Kirchhof und der Papiermuhlen Brunings. Die Hastedter Gemeinheit

71 Dr. Isaak Hermann Albrecht Schumacher (27. 7.1780-3.8.1853) war Landherr des rechten Weserufers, Senator und ab
1847 Bremer Burgermeister
72 StaB 2-Tt-8-C-2-i-1, Erbenzinsgliter, Schatzung vom Januar 1822
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macht die nordwestliche und den gréBten Theil der siidwestlichen Grénze aus..... Den ubrigen
Theil der stidwestlichen und sudéstlichen Grénze macht die Hemeler Gemeinheit.

Es folgt eine genaue Beschreibung des Gutes:

An Gebauden und Landereien gehéren zum Gute folgende:

A) das Wohnhaus 72 % FuB”® lang, 40 % FuB breit, eine Etage von 11 34 FuB hoch, von
Fachwerk mit Backsteinen erbaut und mit Rohr gedeckt. Das Gebaude enthalt eine Dehle
mit Estrig, 5 Stuben mit Oefen, eine Kammer mit einem kleinen Ofen, 5 Kammern ohne
Oefen. ....Ferner eine Kiiche mit Feuerherd und Gossenstein.

B) Die Brau- und Brennerey , 169 FuB lang und 31 FuB breit, eine Etage hoch, in den
Umfangsmauern massiv von Backsteinnen erbaut. Das Dach ist mit Pfannen in Kalk
gedeckt und das Gebaude durch 3 Blitzableiter gesichert. ...... Ferner im Gebaude eine
Malzdarre mit groBem eigenem Ofen, neben derselben 2 Stalle.

C) Der Viehstall, 110 FuB lang, 34 FuB und 5 Zoll breit und in Stadnderwerk unter einem
Pfannendache erbaut. Er enthalt auBerdem mit Backsteinen gepflasterten und mit
steinernen Krippen versehenen Kuhstallen, einen Pferdestall mit Krippen und Raufen eine
Knechtekammer mit einer Schlafstelle unter der Bodentreppe.

D) Nebendiesem Gebaude der Schweinestall unter einem halben Pfannendache in Fachwerk
erbaut, 110 FuB lang, 10 FuB 7 Zoll breit. Zu demselben fuihren 10 Thuren, groBtentheils mit
Schlossern versehen.

E) Der Schuppen nebst Schaafstall , 40 FuB 5 Zoll lang, 27 FufB3 breit, von Fachwerk mit
Bruchsteinen erbaut und mit Pfannen gedeckt. Einige Gefache sind nicht ausgemauert,

F) Ein Schuppen nebst Appartement 22 % FuB lang, 11 FuB 2 Zoll breit von Tannen
Standerwerk in Bruchsteinen erbaut, mit einem halben Pfannendache, hierin sind zwey
h.v. Priveées. Es fehlen 2 Thiren.

G) Das Pumpenhaus 14 %2 FuB3 lang und breit, 2 FuB hoch, massiv,

H) Ein Gebaude ohneweitder LandstraBe 66 2 FuB lang, 22 FuB 10 Zoll breit, von Standerwerk
mit Pfannen gedeckt und zu drey Wohnungen eingerichtet deren jede eine Stube mit
Schlafstelle und Ofen, von welchem der Feuerherd, und einem vorgebauten Stall enthalt.
Der Kochraum ist fur jede einzelne Wohnung durch Lattenwerk gesondert

[) Ein Wohnhaus beym Tannengeholz 35 FuB8 2 Zoll Lang, 16 FuB breit von Stadnderwerk
gebaut und mit Pfannen gedeckt. Je derselben eine Stube mit einem Ofen, von welchem
der Feuerherd und eine Kammer, hiertber der Boden.

J) Der Hofplatz mit den darauf befindlichen Gebauden enthalt 205 g-Ruten’®. Umher eine
Stakedt-befriedung

K) Der Garten 506 g-Ruten mit lebendigem Hekken, Staket- und Plankenwerk eingefriedigt
und mit verschiedenen Obst- und anderen Bdumen und Gebusch versehen.

L) Ein grauer Platz vor dem Hofe enthalt 139 g-Ruten

M) Zwey kleine Baumgarten zusammen 45 g- Ruten beyde mit einer Staket-Einfriedung

N) Ein Parcell Gartenland 40 g- Ruten

O) Ein Parcell Feld- und Gemiuseland incl des Bauplatzes 236 g- Ruten

P) Zwey Parcellen Wechsel, Acker und Weideland

731 FuB =31,39m
741 Rute = 3,766m; 1 Quadratrute = 14,1846gm
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Q) Ein kleines Tannengehdlz und ein Teich , zusammen mit EinschluB einer auBer Deich
gelegenen Plaines wisten Lands und des Bauplatzes 1622 g- Ruten worin der Deich mit
begriffen ist.

R) Ein Parcell Akkerland 663 g-Ruten

S) Eine groBere bereits cultivirte Flache Ackerland 2948 g- Ruten

T) Eine zum Theil urbar gemachte Flache Sandland 2024 g- Ruten (der Graben an dem
Fahrwege nach Verden ist bei den anstehenden Parcellen mitgerechnet)

U) Uncultivirtes, zum Theil mit Féhren bewachsener huigeliger Sandboden, mit EinschluB der
ebenfalls zur Holzkultur benutzter als Weserdeich dienende Sandhohen, des Vorlands,
der Wege. U.v.m. 3663 g- Ruten

V) Dergesamte Flacheninhalt betragt als Ganzes 12.710 q - Ruten welche fast 106 Morgen
oder Scheffelsaat ausmachen.

Wenig spater erfahren wir, dass Backhaus seinen Besitz Uber die Bremer Lotterie verlosen lassen
mochte, da sein Schuldenberg immer noch 11.000 Taler betrug. Zu dem Zweck wurde unter der
Leitung des Kaufmanns Gerhard Christian Garlichs” eine Senatskommission gebildet, die die
Maoglichkeiten einer solchen Verlosung untersuchen soll. Garlichs wird auch am 25. Januar 1822
darum gebeten, die Einnahmen aus der Lotterie zu verwalten und daraus die Ansprlche der
Glaubiger zu befriedigen.

Bild: Wikipedia

Als Ergebnis stellte die Kommission fest, dass man 6000 Lose zu je 3 Talern herausgeben musse,
was eine Gesamteinnahme von 30.000 Talern einbringen wirde. Davon bekdme Backhaus
18.000 Taler.

Backhaus selber verfasste einen Handzettel mit der genauen Beschreibung des zu verlosenden
Objektes mit einer Lithografie des Gutshofes aus der Grafik-Werkstatt von Friedrich Adolph
Dreyer’®.

75 Gerhard Christian Garlichs (6.12.1778-7.12.1830) erhielt 1803 das Bremer Blrgerrecht und gehdrte spater zu den Bremer
Honoratioren. Er war ein bedeutender Kunstsammler und als Musikliebhaber mit dem Ehepaar Schumann befreundet.

76 Friedrich Adolph Dreyer (1780-1850) war ein bekannter Bremer Maler, Lithograph, Kunstsammler und Schwager des
Malers Johann Heinrich Menken. Dreyers Lithografie-Werkstatt befand sich in der KatharinenstraRe 13
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Erste Seite des Handzettels von Backhaus von 1822 zur anstehenden Verlosung Die Lithographie mit dem
Gutshof entstand in Lithografie der Steindruckwerkstatt Dreyer in Bremen 182277

77 StaB Tt.8.C.2.u Deichsachen Teil 1 und 2
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Der Gutshof (spater Schellenhof genannt) Ausschnitt des Parzellierungsplans
von August Backhaus vom 20.Méarz 1831

Offiziell wurde die Stadtlotterie in der Bremer Presse angekiindigt’®. Die Lotterie fand statt, doch
wie durch ein Wunder bekam August Backhaus den Zuschlag, am 30. Marz 1824 zahlte er als
Erwerber 72 Taler Weinkauf”® fiir das Gut®.

»Dies Gut ist 1824 mittels hiesiger Lotterie ausgespielt, und ihm als Gewinner wieder zugefal-
[en“81

In einem Dankschreiben an den Senat schreibt Backhaus:

»Da ich Gott nun nicht genug danken kann, so gliicklich gewesen zu seyn das Gut, vorziglich in
Ricksicht der Taxation, wieder an mich zu bringen, so werde ich mich nun auch recht théatig
beweisen, dasselbe durch Veredlung in einen solchen Stand zu setzen, daBB bey einem dem-
nachstigen Verkaufe, der Ausfall der Veranschlagung, nicht so augenféllig ist, als derselbe, unter
gegenwartigen Umstanden gewesen seyn wirde, diese Satisfaction zu erringen ist fir mich ein
stBer Gedanke.?

Selbst der Landherr Schumacher gratulierte ihm in einem Schreiben vom 2. September mit den
Worten:

»Meinen aufrichtigen Glickwunsch, daB Sie das Gut selbst gewonnen haben..

Keinem habe ich es natlirlich lieber gegonnt (nebst mir, wenn ich aufrichtig seyn soll) und ich
hoffe daB Sie nun aus lhren Verwicklungen herauskommen werden. “5®

Die Schulden von Backhaus waren zunachst getilgt. Doch noch immer warf das Gut keinen
Gewinn ab, die jahrlich zu leistenden Erbenzinsen Uberstiegen bei weitem die erwirtschafteten
Gewinne aus der Branntweinbrennerei oder gar die 17 %2 Taler Einnahmen aus der Pacht der
Papierfabrik.

78 Bremer Zeitung 1822, Beilage zu Nr. 98 vom 8. April

79 Weinkauf ist der Betrag, der vom K&ufer zusatzlich zum Kaufpreis gezahlt und dann zum gemeinsamen Trunk verwendet
wird. Des Weiteren eine Abgabe, die dem Lehnsherrn von einem gekauften lehnbaren Gut bezahlt wird.

80 StaB 2 P.4.k.1-4 Generalia et diversa, Meierrechte

81 StaB Tt.8.C.2.u Deichlasten

82 StaB Tt.8.C.2.u Deichsachen; Schreiben vom 9.9.1823 von Backhaus an den Landherrn Schumacher

83 StaB Tt.8.C.2.u Deichsachen Teil 1 und 2
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1828 starb sein Verwalter Melchior Holler und Backhaus sah sich in der schwierigen Situation,
einen geeigneten Nachfolger fur den Verstorbenen zu finden oder seinen Besitz abermals zu
verkaufen. So schreibt er im gleichen Jahr:

»Da ich mich schon mehrere Jahre lang in Verden aufgehalten habe, und bei meinem Entfern-
tsein von dem Gute fir dessen Cultur nicht gehérig Sorge tragen kann, so wuinschte ich seit
lédngerer Zeit das Gut mit allem Zubehér zu verduBern, und auf einen anderen zu Ubertragen, fand
aber bisher noch keine passende Gelegenheit dazu, so daB ich gezwungen war, es zu erhalten,
und durch fremde Leute verwalten zu lassen®.“

Er konnte den Bremer Johann Hermann Poppe zur Ubernahme der Léndereien gewinnen.
Sogleich schrieb er an den Bremer Senat:

LJletzt hat sich aber ein Kaufer in der Person des Bremischen Blrgers Johann Hermann Poppe
gefunden, welcher bereit ist, das gedachte Gut von mir zu kaufen, wenn die Gutsherrschaft dazu
ihre Einwilligung giebt, und ich ihm die ErlaubniB erwirke, auf dem Gute die daselbst bisher
betriebene Branntweinbrennerei und Bierbrauerei, so wie den Verkauf der bereiteten Getranke
auf die Weise, wie solches bis jetzt geschehen, fortsetzen zu dlirfen.®

Poppe war jedoch in erster Linie am Branntweingeschéaft interessiert und wollte daher die
Produktionskapazitat erhohen. So schrieb er am 5. Mai 1828 an den Bremer Senat:

»Durch den Kauf des fraglichen Guts setze ich mich, wie leicht zu erachten ist, in eine bedeu-
tende Last, die ich aber zu tragen im Stande bin, wenn ich soviel Branntewein brennen darf, wie
ich Aussicht habe abzusetzen. Nach allen eingezogenen Erkundigungen duirften nun zwei Blasen
nicht im Stande sein Genever zu bereiten, dessen Fabrication mir einen nicht unbedeutenden
Gewinn verspricht, weshalb mir die ErlaubniB, die Branntweinbrennerei noch mit einer dritten
Blase betreiben zu dtirfen, héchst erwiinscht, und von groBen Nutzen sein wiirde. “5¢

Zwar erhielt Poppe die Konzession zum Betreiben einer dritten Brennblase, doch wurde ihm
untersagt, eine von Pferden angetriebene Kornmuhle zu betreiben, in der er das fur Maische
erforderlich Getreide hatte mahlen konnen. So kam es zu keinen Verkauf, sondern lediglich zur
Verpachtung, und Backhaus rang weiterhin um seine Existenz.

Abermals musste er eine Hypothek aufzunehmen. Sein groBter Glaubiger war Christian Gerhard
Garlichs, der schon 1822 die Stadtlotterie geleitet hatte®.

Inzwischen kam es immer 6fter zum Hochwasser der Weser, so 1827, was eine Verstarkung der
Deich zur Folge hatte. Doch diese MaBnahmen reichten nicht aus, so dass es zum dramatischen
Deichbruch vom 3. Marz 1830 kam.

Schon am 24. Marz reagierten Burgerconvent und der Bremer Senat mit Beschlussen, unter
anderem zum Bau eines neuen Deiches, zu dem jedes Dorf der Bremer Landgemeinden per
Dekret vom Landherrn Schumacher zwangsverpflichtet wurde.

Jetzt erkannte aber auch die Deichkommission, dass das Hastedter Sandfeld, also der Grund-
besitz von Backhaus nur ungentgend gesichert war und forderte einen entsprechenden Deich,
dervon ihm auf eigene Rechnung zu errichten sei.

Backhaus kam den Verpflichtungen nicht nach. Es folgten Androhungen von Strafen. In mehreren
Schreiben widersprach Backhaus. Erverwies auf seine finanzielle Notlage, dass circa 9.000 Taler
auf seinem Besitz lasten, und dass er als Postmeister nur 650 Taler jahrlich erhalte. Er sehe sich
auBerstande einen Deich auf diese Lange zu finanzieren, wo auBerdem vormals nie ein Deich

84Konzessionsersuchen von Backhaus Johann Hermann Poppe vom 7.4.1828

85 StBa Tt.8.C.2.i.1. Erbzinsgiter, Antrag von Backhaus an den Bremer Senat vom 7. April 1828

86 StaB 2-Tt-8-C-2-i-1, Erbenzinsgliter, Antrag von Johann Hermann Poppe vom 5.5.1828 an den Bremer Senat
87 StaB 2-Tt-8-C-2-i-1, Erbenzinsguter Brief an den Landherrn Schumacher vom 22.6.1830
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vorhanden war, auch kénne ja der StraBendamm des Alten Postweges erhoht werden, denn eine
Uberschwemmung der Sanddiine kénne nur von Vorteil sein und dass in erster Linie die Hastedter
Bauern von dem Sandfelddeich profitieren wurden. Nicht mude wurde er, auf seine grof3en
Verdienste fur Bremen wahrend der Franzosenzeit hinzuweisen und fordert letztlich auch die
Einberufung des Blrgerkonvents, der sich seiner Sache annehmen sollte.

Kihl hie es im Senatsbeschluss vom 25. August 1830:

»DaB, wenn auch das patriotische Benehmen des Supplicanten in jener Zeit (der franzésischen
Zeit und bei der Befreiung des nérdlichen Deutschlands und insbesondere der Stadt Bremen von
derfranzdsischen Herrschaft) vom Senate niemals verkannt ist und auch jetzt nicht verkannt wird,
dieser dennoch auf die vorliegende Deichangelegenheit als eine damit gar nicht in
Zusammenhang zu bringende Regierungssache keinen EinfluB haben kénne, daher auch zu der
Mittheilung dieser Vorstellung an den Blrgerconvent dermaBen keine Veranlassung gebe,
vielmehr es bei dem landherrlichen Mandate vom 14. Juni d.J. und den weiter erlassenen
Senatsbeschlissen, sowie bei den vom Landherrn zur Ausfiihrung derselben vorgenommen und
vorzunehmenden Verfligungen lediglich sein Bewenden behalten miisse“.%®

Daraufhin wandte sich Backhaus um Hilfe in einem langen persdnlichen Schreiben an
Schumacher.

Er schilderte nochmals ausfihrlich seine finanzielle Notlage, dass der negative Senatsbescheid
ihn krank gemacht, und zudem die Mutter verloren hatte. Er fordert nochmals die Einberufung des
Burgerkonvents:

»Daherwére gegenwértig mein innigster Wunsch daB mein zerritteter Zustand, welcher durch die
Errettung aus der 6ffentlichen Gefahr veranlalBt worden ist, auch als eine allgemeine Sache dem
Bargerconvent vorgetragen werden mége, und zu beschlieBen, Pflichtschuldigst zu berathen und
beurtheilen, auf welche Art meine peinliche Lage, in welche ich auf eine so beklagenswerthe
Weise, durch die zeitweiligste Befreiung Deutscher Volker von der Usurpanten Gewalt, versetzt
worden, am schleunigsten geholfen werden kénne, und dadurch noch gréBere Leiden, welche ich
seit 18 Jahren als Martyrer beseufzen misse-vorzubeugen, deren Hiilfe sie zu leisten
riicksichtlich der dem allgemeinen dortigen Staats Interesse gebrachten groBen Aufopferungen
mir schuldig wéren, und dadurch meinen so sehr gesunkenen Gemluthszustand nur zu beleben®.

Und konkret forderte er, dass ihm der Konvent von den Deichlasten entbinde, dass ein neuer
Deich jenseits seines Grundstlicks an der StraBe entstehen soll, dessen Unterhaltung von den
»hiederlandischen Bewohnern®“ (Hastedter Bauern) zu tragen sei und dass ihm fur seine
Verdienste um Bremen der Erbenzins erlassen werden solle.

Zu guter Letzt schrieb er noch:

»Euer Wohlgeboren bitte ich, gefélligst mal die Betrachtung selbst anzustellen, wenn das Gut
inclusive der Deichlasten dem ganzen intendirten Umfange der Unterhaltung gemaB, mit der
Stelle des Landherrn verbunden waére, ob Sie dann wohl besagter Stelle angenommen haben
wdrden.- Diese meine Freymduthigkeit, mit welcher ich mich tber mein VerhéltniBB ausgespro-
chen habe, beweiBt daBB ich mit einem Mann rede, der die Wahrheit zu wiirdigen versteht, und
dem es Gewissenssache ist einem Juden Gerechtigkeit wiederfahren zu lassen*.®°

Dabei hatte Backhaus noch nicht eine vertrauliche Sondervereinbarung des Senats erreicht, die
zusammen mit dem Ablehnungsbescheid vom Senat beschlossen wurde. Darin wurde
Schumacher gebeten, Backhaus

88 StaB 2-Tt-8-C-2-i-1, Erbenzinsgiiter, Senatsbeschluss vom 25.8.1830
89 StaB 2-Tt-8-C-2-i-1, Erbenzinsglter, Schreiben von Backhaus an den Landherrn Schumacher vom 4.8.1830
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»--..die ganze Sache nochmals auseinandersetzen zu wollen, und gab anheim, ihn zu
erméchtigen, in der SchluBperiode dieses Privatbriefes welche derselbe verlas, dem
Supplicanten den Rath zu geben, zu der Zeit, wenn er officiell zur Erstattung der ausgelegten
Verdingskosten aufgefordert werde-zu einem Theil der letzteren Anstalt zu machen und um den
ErlaB des ubrigen Theils nachzusuchen, wo denn der Herr Referent die Hoffnung beiftige, daBB der
Supplicant damit Gehér finden werde*.

Deichbaukostenaufstellung vom 20. November 1830%°

Der Deich wurde im Auftrag des Senats gebaut und Backhaus gemaB dem vertraulichen
Beschluss die Rechnung am 20. Dezember 1830 im Einzelnen mit der suffisanten Bemerkung
prasentiert, dass man ihm die Kosten erlasse, es als reines Geschenk zu begreifen sei, aber
keinen Einfluss auf seine Deichpflicht habe.

Wenige Tage spater, am 30. Dezember folgte das Dankscheiben von Backhaus mit neuen Ideen
fur seine Grundstlicke. Nunmehr plante er die Parzellierung, um die einzelnen Teile an Siedler
weiterzugeben und fordert in seinem Schreiben gleichzeitig die Befreiung von der Grundsteuer
und Erbenzins und legt in einem spateren Schreiben nochmals nach, indem er auch die Befreiung
von der Deichpflicht fur sich fordert.

9 StaB Tt.8.C.2.u Deichsachen Teil 1 und 2 vom 20.11.1830
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Parzellierungsplan von Backhaus vom 30.12.1830°'

Ubertragung des Textes in der Zeichnung:

a) Verkauft und getrennt vom Gute wurde noch dieser Idee das Wohnhaus bezeichnet B
vom alten sogenannten Fischteiche, nebst das Land Nr. 1,2,3 und 4 incl. Der
Unterhaltung des Deiches Nr.5und 6

b) Das Wohnhaus, welches 3 Buden enthalt aus der alten PoststraB8e inclusive das Land
Nr. 7

c) Dasdurch gezogene Linien abgetheilte Land Nr. 13 und 14 jedes Parcel dieser
Abtheilung enthalt an Flacheninhalt 240qRuten oder 2 Morgen nebst Unterhaltung

d) So wie endlich das isolirte Parcel- Land Nr. 15

e) Mithin bliebe dem Gute als nicht verkauft Nr. 8,9, 10, 11 und 12

Inzwischen sah sich Schumacher durch die standigen Antrage und Einspruche von Backhaus
zunehmend genervt. In einem Schreiben vom 2. Januar 1831 schreibt Schumacher, dass er mit
Backhaus keinen Schriftverkehr in dieser Sache winscht, und er moge sich mit seinen Antragen
»invorschriftsmaBiger Form“ direkt an den Senat wenden.

Dessen ungeachtet setzte Schumacher eine aus Bauern bestehende Kommission ein, die die
Aufteilungsplane der Backhausenschen Guter prufen sollte. Man kam zu dem Ergebnis, dass der
karge Sandboden von Neusiedlern landwirtschaftlich nicht genutzt werden kénne, und sie darauf
angewiesen seien, ihr Brot woanders zu verdienen, zudem bestliinde die Gefahr, dass dann bei
einer moglichen Arbeitslosigkeit die ortliche Armenkasse belastet wirde. Am 22. Juni 1831 wurde
der Antrag abgelehnt.®? Backhaus gab nun endgliltig auf. 1832 fand er in den Hastedtern Hermann
Denker und Johann Conrad Hinrich Blume Kaufer, die das gesamte Gut aber wegen der hohen
Belastungen schon nach kiurzester Zeit weiterverkauften.

91 StBa Tt.8.C.2.i.1. Erbzinsgiter, Antrag von Backhaus vom 30.12.1830
92 StBa Tt.8.C.2.i.1. Erbzinsgiter Ablehnungsbescheid vom 29.6.1831
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Die letzten Lebensjahre von Backhaus

Jahre spater, kurz vor seinen Ruhestand als Postmeister richtete er 13. Marz 1854 ein Schreiben
an den Bremer Senat:

»In Bezug auf meinen uber kurz oder lang eintretenden Uebergang in den Ruhestand als
Hannoverscher Staatsdiener — wobei eine Documentirung meiner gesammten personlichen und
amtlichen Tatigkeit mir von Nutzen sein wird — erlaube ich mir an den hohen Senat die ehrerbie-
tigste Bitte zu richten: In Anerkennung meiner friihern abgedachten Leistungen um die freie Stadt
Bremen mir die von dem hohen Senate dependirende Ehren Medaille hulsreichst zu verleihen,
zugleich auch eine erneuerte Bescheinigung Uber meine derzeitige Théatigkeit zu ertheilen, in
welcher insbesondere auch die vorerwédhnte Thatsache bestétigt wird, daB ich das gedachte
wertvolle  Magazin  der  Stadt  gerettet und  persénlich tubergeben  habe.
In der zuversichtlichsten Hoffnung, daB der hohe Senat auch nach so langer Zeit noch mit
gewogenster Huld eines bejahrten Mannes gedenken werde, der die warmsten Sympathien fir
die Stadt Bremen jederzeit bewahrt hat, verharret in tiefster Verehrung eines hohen Senats ganz
gehorsamer Diener Backhaus®*“

Dem Gesuch fugte er eine ausfuhrliche Beschreibung seiner Taten wahrend der ,,Franzosenzeit”
bei.*

Dem Antrag von Backhaus konnte nicht stattgegeben werden, weil Bremen keine Verdienst-
medaille zu vergeben hatte. Daruber hinaus wird auch in der seinen Antrag betreffenden internen
amtlichen Stellungnahme vom 10. Mai 1853 darauf hingewiesen, dass alle von Backhaus
beschriebenen Heldentaten keinen anderen Beleg haben, als eben die Behauptungen von
Backhaus selbst, und dass Backhaus in seiner Zeit als Besitzer des Erbenzinsgutes in Hastedt mit
auBerordentlicher Penetranz Vergunstigungen (Deichlastenbefreiung, Befreiung vom Erbenzins
und der Grundsteuer, etc.) wegen eben seiner ,,Verdienste® von ihm eingefordert wurden.

Ob ihm das am 11. Mai 1854 verfasste Antwortschreiben noch erreichte, ist unbekannt, denn im
gleichen Jahr verstarb August Hinrich Ludolph Backhaus im Alter von 76 Jahren.

Der Schellenhof - Die weitere Geschichte des Hastedter Gutes

Wie wir erfahren haben, musste sich August Hinrich Ludolf Backhaus 1832 endgultig von seinem
groBen Hastedter Grundbesitz trennen.

Nach der kurzen Episode der beiden Pachter Denker und Blume, ging der gesamte Grundbesitz
1832 an Johann Wilhelm Schwarzkopf (geb. 1782)%, der bereits 1830 die Papierfabrik als Pachter
Ubernommen hatte. Wie schon seine Vorbesitzer produzierte Schwarzkopf aus verschiedenen
Farbeholzern und Pflanzen Buntpapier. Hinter Schwarzkopf stand als eigentlicher Kaufer des

93 2.T.t.8.c.2.i.1 Erbbauzinsgiiter, Antrag von Backhaus

94 2.T.t.8.c.2.i.1 Erbbauzinsgiiter, Gebundenes Exemplar der Kriegserinnerungen von Backhaus

95 Schwarzkopf lernte die Papiermdllerei in der groRvaterlichen Papiermdiihle in Staersbeck bei Harburg. 1807 heiratete er
die Bremerin Gesina Bobart und liefl sich um 1818 in Hastedt nieder. Wahrscheinlich arbeitete er zundchst in der
Papierfabrik von H.C. Schelle im Bremer Ostertorsteinweg 76
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Gutes der Bremer Papierhandler Heinrich Carl Schelle sen. (um 1789-1854), der im Namen von
Schwarzkopf den Besitz erwarb und ihn auch als Verwalter einsetzte. *®

»,Des auf dem Namen von Johann Wilhelm Schwarzkopf Offentlich erstandenes ehemals
Backhausische Gut zu Hastedt, dessen Verlastung auf den gehorsamst Unterzeichneten jetzt
statt haben wird...“%”

Der Papierhandler Heinrich Carl Schelle sen. (1784-1854) war seit 1815 Inhaber einer
Papierhandlung am Markt 17. Im Adressbuch von 1825 wurde neben der Papierhandlung am
Markt noch zusatzlich eine weitere Papierfabrik erwahnt, die er mit einem Compagnon am
Ostertorsteinweg 75 betrieb.

Schwarzkopf musste rasch feststellen, das mit der Papierfabrikation kaum Gewinn zu machen
ist. So erhoffte er sich in der Produktion von Branntwein zusatzliche Einnahmen. Am 17. April
1832 beantragte er die Konzession zum Brennen von Alkohol. Er erhielt sie einen Tag spater unter
der Auflage:

»DaB der Bauordnung vom 23. December 1816 namentlich soweit sie die Branntweinbrenner und
Verkéaufer von geistigen Getrdnken betrifft, sorgfaltig nachlebe, insbesondere vierteljahrig mittelst
einer eidlichen von ihm schriftlich abzugebenden Declaration auf seinem zu leistenden
Huldigungseid was er von Branntwein jeder Art an Birger oder an Einwohner und Eingesessnen
des Gebiets verkaufen oder sonst absetze (wohin auch genau angebe und davon zugleich die von
auswadrts fabricirten Branntwein zu erlegende Abgabe, der Consumtionsrolle gemanB punctlich
entrichte), widrigenfalls und wann er hierin nicht sorgfaltig oder auf nur sdumhaft sich bezeigen
sollte, ihm die Concession wieder ggnommen werden soll.“ %

Er erhielt zwar die Konzession, aber der Betrieb weiterer Brennblasen wurde ihm verwehrt.
Trotzdem beantragte Schwarzkopfam 18. April 1832, sofort nach Eintreffen des Bescheides, eine
Hypothek Uber 5.000 Taler auf das Gut, um fur die Branntweinproduktion zu investieren und um
die laufenden Kosten zu decken. Es stellte sich jedoch heraus, dass die Produktion solch geringer
Mengen von Branntwein sich kaum rechnete, da ihm die Einfuhr des Branntweins nach Bremen
war wegen dem Sonderstatus der Bremer Landgemeinden untersagt war.

Dessen ungeachtet scheint Carl Schelle seinem Pachter Schwarzkopf nicht getraut zu haben, wie
in einer spateren Stellungnahme der Landherrn dieses Gebietes nachzulesen ist: ,, Jetzt aber hat
Schelle es doch fur zutrdchtlich gefunden, sein VerhéltniB zu Schwarzkopf aufzulésen und das
Gut auf seinen eigenen Namen (bertragen zu lassen. * Jedenfalls nahm er nur wenig spater das
gesamte Gut selbst ,,zur freien Nutzung® in Besitz, auch wenn Schwarzkopf weiterhin den Besitz
von Schelle verwaltete. 1833 verpachtete Schelle die Brennerei an Hinrich Haar aus Bremen. Wie
schon Schelle und Schwarzkopf beantragte Haar sofort nach Ubernahme der Brennereigebaude
den Betrieb eines weiteren Brennkessel:

»Bei der Ausdehnung, welche er dem Geschéfte zu geben intendiert, wiirde ihn ein Kessel nicht
genugen. Er schmeichelt sich daher, daB ihn die Anlage eines zweiten nicht versagt werden wird,
daB sowohl die GroBe als die Festigkeit der Gebédude dazu passen. Diese sind massiv gebaut,
stehen ganz frei, sind nirgens zu solchem Betriebe eingerichtet und mit allem Sicherheits-
anstalten gehorig versehen. “'%°

9 |m Hastedter Kataster von 1834 war Schwarzkopf als ,,Brinksitzer” der Lindereien eingetragen

97 StBa Tt.8.C.2.i.1. Erbzinsguter, Konzessionsantrag von Heinrich Carl Schelle vom 19. Méarz 1839

98 StaB Tt.8.C.2.i.1 Bescheid des Bremer Senats vom 18.4.1832

99 StaB Tt.8.C.2.i 1 Stellungnahme vom Landherrn des rechter Weserufers Schumacher vom 13.4.1839
100 StaB Tt.8.C.2.i.1 Antrag von Johann Hinrich Haar vom 9.4.1833
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Ein Senatsprotokoll verrat uns, dass Haar die Konzession mehrere Monate nach seinem Antrag
erhielt'’.

Wir erinnern uns daran, dass Backhaus schon im Jahr 1830 die Parzellierung fur seine
Grundstucke beantragt hatte, und dafur eine detaillierte Zeichnung mit den einzelnen
Grundstucken vorlegte. Doch erst im Jahr 1834 war es schlieBlich so weit, dass das erste
umfassende Kataster, nicht nur fir das ehemals Backhausensche Gut, sondern fur ganz Hastedt.

einschlieBlich einem Flachenplan und einem Verzeichnis der

dazugehdrenden Eigentimern erstellt wurde.

Kataster von Hastedt aus dem Jahr 1834'°2

Im Kataster von 1834 wurde auch das ,,Hastedter Sandfeld“ parzelliert, vermessen und
eingetragen:

Grundstiucke mit den

Nr. Beschreibung Benutztes Land | Gesamtflache Quadratmeter
Morgen /Q- Morgen Q-Ruten
Ruten
85 Tannenberg mit Haus 1M-61,7QR 3.894,4gm
340 | Wistes Land 2M-37,3QR 2M-64,5QR 6.526,4qm
341 | Garten, Gebdude, Sumpf 58,2 QR 1M-101,0QR 4.736,7gm
Dies Parz. Enthalt den Garten, die
Wohnung, Papiermiihle,
Trockenhaus, Sumpf und Hofraum,
342 | Ackerland, 1M-753QR 1M-753QR
Haus- und Hofraum 49,5 QR 5.246,8gm
343 | Ackerland u. Allee 6 M—-58,2 QR 7 M -68,2 QR 19.500,7gm
344 | Hof, Gebdude, Holz 4 M-83,7QR 4 M --83,7QR 12.081,9gm
345 | Garten mit Deich 5M-44,6 QR 8M-13,3QR 20.861,0gm

101 StBa Tt.8.C.2.i.1. Erbzinsglter, Senatsprotokoll vom 17. Juli 1833
102 StaB Kataster von 1834
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346 | Acker u. Heideland, Deich, Bergeu. | 58 M—-27,1QR | 63 M —-64,5QR 150.558,4gm
Weg
265 | Heide- Parcelle 2M- 229QR 2M-37,9QR 5.956,3gm
348 | Deich Dossierung, 1M-71,8QR
Wiesenland 1M-61,8QR 1M-61,8QR 8.001,0gm
gesamt 97 M-33,2QR 250.196gm
Male fiir Bremen: 1 Morgen =120 | 1 Morgen = 1QR =21,433gm
QR 2572gm

Ausschnitt aus dem Katasterplan von Hastedt mit den auf dem Namen von Schwarzkopf/Schelle eingetragenen
Grundstiicken (1834)

Wie wir aus dem Kataster ersehen, waren auf diesem weitlaufigen Areals entlang dem Alten
Postweg lediglich im auBersten Nordwesten vier Grundstlicke bewirtschaftet und bebaut,
darunter die von Schwarzkopf betriebene Papiermuhle und der Gutshof mit der Brennerei, die
Johann Hinrich Haar gepachtet hatte.

Carl Schelle war spater offensichtlich auch tUber Haar nicht gliicklich, denn 1839 beklagt er sich
in einem Schreiben:

»Er (Schelle) hatte durch den Eigenthimer vor einigen Jahren das zu dem Guthe gehorige
Brennhaus an Johann Heinrich Haar zur Anlage einer Branntwein- Brennerey Uberlassen welche
ihm zwar von Eur Magnificenzen Hochwohl und Wohlgeborene gestattet wurde, allein schlecht
eingerichtet gewesen zu sein scheint. Wenigstens war sie vor einigen Jahren plétzlich ein Raub
der Flammen. Haar fand sich nicht bewogen die Brennerei wieder anzufangen, deren Betrieb
durch Haar auch schwerlich der Unterzeichnete geduldet hétte. Seit der Zeit hat der
Betriebszweig geruht. “1%

Schelles Unzufriedenheit mit seinem Hastedter Grundbesitz wuchs. Nicht nur die Untatigkeit von
Johann Hinrich Haar in Bezug auf den Wiederaufbau des abgebrannten Brennereigebaude, auch
Schwarzkopfs Verwaltungstatigkeit scheinen ihm nicht gefallen zu haben, wie der Landherr

103 StaB Tt.8.C.2.i.1 Erbzinsgliter, Konzessionsantrag von Carl Heinrich Schelle Sen. Vom 19. Marz 1939
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Schumacher in einer Stellungnahme bemerkte', so dass Schelle im Friihjahr 1839 das
»Simulirte VerhaltniB“ zu Schwarzkopf als Pachter des gesamten Areals beendete, ihm aber den
Betrieb der Papierfabrik weiter weiterhin gestattete. Gleichzeitig beantragte er fur sich selbst die
Konzession zum Branntweinbrennen auf dem Gutshof. In seinem Antrag betont er, dass er flirden
Export zu produzieren gedenke. Daher, so Schelle, sei es unabdingbar, eine weitere Brennblase
zu betreiben. Kurze Zeit spater erhielt Schelle eine gewlinschte Konzession.

In seiner ausflhrlichen Stellungnahme vom April 1839 beflirwortete Schumacher als Landherr
vom rechten Weserufer letztlich den Antrag, wobei es in erster Linie darum ging, die Ungleichheit
zwischen Stadtbremern und Landbremern aufzuheben. Gleichzeitig gab er aber zu bedenken,
dass Schelle in erster Linie ein Papierhandler sei, und sich kaum um die Brennerei kiimmern
kénne und fordert vom Senat, Schelle keine erweiterte Konzession zu erteilen. In dem
Zusammenhang fuhrte Schumacher als schlechtes Beispiel Johann Hinrich Haar an, der unter
fadenscheinigen Begrindungen niemals Abgaben fur seinen produzierten Alkohol an die
Bremische Consumtions—Kammer bezahlt hat.

Papierfabrik und Gutshof mit Brennerei (1834)

Schelle hatte inzwischen seine Papiermanufaktur im Ostertorsteinweg aufgegeben. Er war somit
auf Schwarzkopf als Papiermuller angewiesen. Schwarzkopf blieb als Pachter des Grundstuickes,
und produzierte in seiner Papiermuhle weiterhin Buntpapier, das dann von Schelle vertrieben
wurde. Wohlnach dem Tod von Schwarzkopf tbernahm Christian Poos aus Petershagen 1844 die
Papierproduktion in Hastedt.

Nachdem nun Schelle die Konzession flir die Brennerei erhalten hatte, suchte er nach glinstigen
Verkehrswegen fur den Transport seiner Spirituosen, aber auch fur die Erzeugnisse der
Papierfabrik. Da der alte Postweg bekanntermaBen nicht befestigt, und der Transport auf ihm
recht schwierig war, wollte er die Weser als Transportweg nutzen. Es gab dabei nur eine
Schwierigkeit: er musste die Landereien der Hastedter Bauernschaft durchqueren und auf ihrem

104 StBa 2-Tt.8.C.2.i.1. Erbzinsgiter, Gutachten vom Landherrn des Rechten Weserufers Schumacher vom 13. April 1839
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Besitz auch einen Anlegesteg errichten. Es kam zum Streit zwischen Schelle und den Bauern, der
durch einen Ortstermin geschlichtet werden sollte.'®

Als weiteres Ungemach kam auf Schelle als Eigentimer des Guts nun auch noch die Deichpflicht,
die er, wie seine Vorganger nur ungern erfullte. So stellte der Deichherr gravierende Mangel an
den Deichen unter Schelles Verantwortung fest. Unter Strafandrohung wurde er aufgefordert, die
Méangel innerhalb einer Frist von zwei Monaten zu beseitigen.'%

Wie lange Schelle die Brennerei betrieb, ist unbekannt. Er scheint aber den Hof zunehmend als
Landsitz fur sich und seine Familie genutzt zu haben. Als Schelle 1854 starb, nutzte die Familie
das Landgut weiter.

Erst acht Jahre nach dem Tod von H.C. Schelle sen. wurde auch der Besitz in Hastedt unter den
sechs Kindern aufgeteilt.

Der Haupterbe Heinrich Carl Schelle jun. (1832-1900) zahlte seine Miterben aus und am 14.
November 1862 wurde ihm der Erbzinsbrief von der Bremischen Verwaltungsdeputation fir
offentliche Grundstiicke ausgehandigt'”’.

Im Juli 1850 erlieB Bremen eine Abléseordnung fiir Meierglter und Erbenzinsh6fen'®®, nach der

die gegenwartigen Besitzer der Grundstuicke sich vom Bremer Staat freikaufen konnen, und somit
zu rechtmasigen Eigentimern werden, die dann nicht nur die Immobilien auf ihren Grundbesitz
verkaufen konnten, sondern auch die Grundstucke selbst.

Abloseordnung vom 8. Juli 1850

Diese Gelegenheit nahm auch Heinrich Carl Schelle wahr. Im Mai 1870 beantragte er die
Abldsung seines Landbesitzes von der Erbzinspflicht. Dabei entstanden
Meinungsverschiedenheiten zwischen ihm und dem Bremer Staat. So duBerte der Bremer
Burgermeister Dr. Johann Daniel Meier (1804-1871) Bedenken gegen die zu niedrige
Ablosesumme, die Schelle fiir sein bereit war zu zahlen.

105 StBa 2- Tt.8.C.2.i.1. Erbzinsguter, Wegerechtstreit vom 6.3.1840
106 StaB 2- Tt.8.C.2.u Teil 1 u.2 Deichsachen, Androhung von Zwangsmafnahmen vom 30.7.1840 u. 14.10.1843
107 StaB 4,45-1-VR75 Bl 397 und 398 Kaufvertrag zwischen H.C. Schelle und den Briidern Dreyer vom 22.5.1872
108 StaB 2-P.4.K.1-4
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»--..wenn man beriicksichtigt, daBB der groBte Theil der 107 Morgen 49 q Ruten sich vorztglich zu
Anbauplétzen eignet, eine bedeutende Rente und eine noch bedeutenderer Ablésungssumme in
Aussicht stellt. “'%°

Auch die zustandige Senatskommission bestatigte die Mdglichkeit einer kinftigen Bebauung
dieses unfruchtbaren Sandfeldes, zumal auch schon einige VerbindungsstraBen zwischen der
Hastedter Chaussee (HeerstraBe) und dem Alten Postweg angelegt worden seien, und damit
glnstige Voraussetzungen fiir eine Besiedlung bestiinden.''® Man einigte sich schlieBlich auf eine
Ablésesumme von 1850 Talern.

Die obige Senatskommission betonte auch, dass schon vereinzelt StraBen sogar von Privatleuten
angelegt worden seien, wie die zwischen der Chaussee und dem Alten Postweg, die vom
Bauunternehmer Kirbitz angelegt worden war. Auch Johann Lahrs, der seit 1860 Besitzer der
Papiermuhle war, hatte die VerbindungsstraBe vom Alten Postweg zu seiner Muhle bis hin zur
Fleetrade verlangert. Dieser Teil der StraBe wurde fortan MuhlenstraBe genannt (heute:
Drakenburger StraBe).

In diesen Jahren wurden von Schelle die Gebdude des Gutes modernisierte und ein neues
Wohnhaus baute, das Bauensemble erhielt nun den Namen ,Schellenhof“. Um 1871 scheint er
sich dazu entschlossen zu haben, sich von groBen Teilen seiner Landereien zu trennen.
Moglicherweise waren es die Deichlasten und die geplanten StraBen- und Wegeverlaufe die ihn
zunehmend finanziell belasteten, und auch sein eigenes Geschaft am Rathausmarkt in Bremen,
um das er sich kimmern musste.

Der Schellenhof um 1930 (Archiv Rathjen)

Am 22. Mai 1872 verkaufte er den betrachtlichen Teil des Gutshofareals (Kataster 344) von
immerhin 3663gm fur 2.000 Taler Gold an den Steindrucker Gustav Wilhelm Dreyer (1807-1879)

109 StBa Tt.8.C.2.i.1. Erbzinsglter
110 StBa Tt.8.C.2.i.1. Erbzinsguter, Schriftverkehr zwischen J.D. Meier, Richter Pauli und A.G. Hausschild vom 24.5.1870
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und seinem Bruder, dem Kunstmakler Johann Daniel Dreyer (1810-1883), '"'. Die Briuder Dreyer

erwarben im Laufe der ndchsten Jahre noch Land hinzu und bauten dort ihren Landsitz''2.

Wohl gegen 1875 gingen der Schellenhof und alle weiteren noch Ubrig gebliebenen Grundstucke
von Heinrich Carl Schelle an Clementine Antoinette lken''®. Ob sie sich der Familientradition als
Schwiegertochter von Dr. Arnold lken', dem ersten Erbenzinspéachter dieses Gebietes entsann,
oder welche Grunde hinter ihrem Entschluss standen, ist unbekannt. Verwitwet, und ihre Kinder
waren fruh verstorben, entschloss sich Frau lken zum Verkauf inres Besitzes. Am 10. Dezember
1879 wurde der Bremer Kaufmann Hermann Heinrich Linne (1831-1896)""° als neuer Eigentimer
eingetragen. Zur Finanzierung lieB Linne am 28. Januar 1880 zu Gunsten von Frau Iken Handfesten
in Hohe von 35.000 Mark eintragen.

In den folgenden Jahren gab es in der Hastedter Feldmark nur geringe Veranderungen, wie es das
Messtischblatt von 1897 belegt.

Kartenausschnitt des Hastedter Sandfeldes (1897)

Die einst nahe dem Friedhof gelegene, und die noch im Jahr 1872 erwahnte Papiermuhle war
inzwischen verschwunden, und mehrere neue StraBen entstanden. 1892 erlieB der Landherr des

111 Gustav Wilhelm Dreyer (1807-1879) betrieb eine Lithographiewerkstatt in der CatharinenstraRe 13, die er von seinem
Onkel, dem Maler und Lithografen Friedrich Adolf Dreyer (1780-1850) ibernommen hatte, vergl. auch Thieme-Becker
Kiinstlerlexikon Bd. IX S. 563. Johann Daniel Dreyer (1810-1883) war lange Jahre Konservator in der Kunsthalle und
selbstandiger Kunstmakler. Vergl auch Kapitel ,,Villa Felsing“.

112 ergl. Kapitel ,,Felsing-Villa“

113 Clementine Antoinette Iken, geb. von Post (1810-1885) war die Tochter des Bremer Biirgermeisters Liborius Diederich
von Post (1773-1822) und Schwiegertochter des ersten Erbenzinspadchters des Hastedter Gutes, Dr. Arnold Iken (siehe
oben)

114 Senator Friedrich Wilhelm lken (1785-1866) war in zweiter Ehe mit Clementine Antoinette lken, geb. von Post (1810-
1885) verheiratet.

115 Er wohnte in der MathildenstraRe 5. Der bekannte Theologe und Philosoph Albert Kalthoff (1850-1906) heiratete in
dritter Ehe 1889 Emma Linne (1864-1909), die Tochter von H.H. Linne und dessen Ehefrau Wilhelmine, geb. Wagner. Noch
1893 wurde das Gut ,H.H. Linnes Landgut” genannt. (vergl L. Halenbeck: ,,50 Ausfliige in die Umgebung von Bremen“S.
123. Bremen 1893
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Rechten Weserufers Stadtlander eine Verkoppelungsanordnung fir mehrere Hastedter StraBen.
So wurde die Stra3e Fleetrade von der DeichbruchstraBe bis zur MuhlenstraBBe weitergefuhrt, die
MuhlenstraBe selbst wurde bis zum Osterdeich verlangert und auf der Deichkrone entstand ein
Fahrweg in Richtung Hemelingen. Die Brtider Dreyer waren inzwischen verstorben, ihr Besitz fiel
als Erbanteil an Philipp Ernst Felsing.'®

Inzwischen war ein hoher Bedarf an Arbeiterwohnungen durch die starke Industrialisierung im
preuBischen Hemelingen entstanden, so dass auch zunehmend Hastedt als Wohnquartier
interessant wurde, zumal die Umweltbelastungen in Hemelingen ungleich hdher waren als in
Hastedt.

AuBerdem war die Hastedter Feldmark durch die Weservertiefung von 1887-1895 und den Bau
des Osterdeiches vor Hochwasser sicher geworden, so dass auch Uber die Anlage von
Industrieunternehmen auf dem ansonsten unfruchtbaren Gebiet nachgedacht wurde.

Nach der Eingemeindung Hastedts zu Bremen im Jahr 1902 wurde auch das Gelande auf der
Hastedter Sandfeld als Bauland zunehmend attraktiv. Das hatte auch der Bremer
Bauunternehmer Franz Carl Nikolaus Parizot (1857-1934) erkannt. Als Rechtsnachfolger des
1896 verstorbenen Hermann Heinrich Linne schloss er am 9. April 1903 mit dessen Witwe
Wilhelmine Linne einen Vertrag Uber den Verkauf und die Vermarktung der Grundstlcke in der
Hastedter Feldmark.

Zur Vermarktung der Grundsticke grindete Parizot 1906 die Nordwestdeutsche
Terraingesellschaft.

Die Nordwestdeutsche Terraingesellschaft mbH

In einem Grundstiickskaufvertrag vom 12. Mai 1905 wird Franz Carl Nikolaus Parizot als
Rechtsnachfolger des Linneschen Grundbesitzes in Hastedt bezeichnet.!” Die Rechtsnachfolge
wurde offenbar gerichtlich angeordnet, weil die Grundstiicke noch durch Hypotheken belastet
waren. Die Eigentumsrechte von Linnes Witwe Wilhelmine blieben dadurch unberhrt.

Am 16. Mai 1903 schloss Franz Carl Nikolaus Parizot mit der Hemelinger Dampfziegelfabrik mbH
einen Gesellschaftsvertrag, nach dem Frau Linnes Vertragsanspriiche und somit die Grundstiicke an
die Dampfziegelfabrik Gbergingen.

1906 griindete Parizot mit den Kaufleuten August Brauns und Clemens Mittelviefhaus als
Gesellschafter die ,,Nordwestdeutsche Terrain Gesellschaft mbH".

,Zweck der Gesellschaft ist, Geldnde in Nordwestdeutschland zu erwerben, zu Bauareal herzurichten,
zu verwalten und zu verdufSern, sowie alle Geschdfte zu betreiben, die hiermit in Verbindung
stehen“18

In die Gesellschaft mit einem Stammbkapital von 10.000 Mark wurden nun die Grundstlcke als
Sacheinlage eingebracht. Uber diese Gesellschaft wurden in den nichsten Jahren die Grundstiicke
in kleinere Teileinheiten fir Einfamilienhduser und eventuelle Industriebauten parzelliert.
Gleichzeitig beantragte Parizot fiir die geplante Bebauung die Anlage von 7 Straflen auf dem
,Sandfeld”. Die Genehmigung erging 1904. Entlang der Pfalzburger StraRe und dem Alten Postweg
entstand auf diese Weise kleinere Miethduser, hauptsachlich fiir die Industriearbeiter in
Hemelingen und ab 1906 in Hastedt. Einige Grundstiicke wurden auch fiir eine Privatbebauung
verauRert. Selbst als die Gesellschaft 1911 in Zahlungsschwierigkeiten geriet, wurde sie von zwei
Liquidatoren als ,Nordwestdeutsche Terraingesellschaft mbH in Liquidation“ bis 1919
weitergefiihrt. 1¥° Da Frau Linne durch ihren Vertrag noch Anspriiche auf den nicht geleisteten
Kaufpreis hatte, war sie es, die ab diesem Zeitpunkt als offizielle Verkauferin auftrat, auch wenn der
grofRRte Teil der Verkaufserldse an andere Glaubiger ging.

116 Vergl Artikel ,Villa Felsing”

117 Dokumentensammlung im Bremer Netzemuseum: Kaufvertrag vom 12.5.1905

118 StaB HRG 4,75/5-2088, Gesellschaftsvertrag Nordwestdeutsche Terraingesellschaft mbH vom 29.8.2906
119 StaB HRG 4,75/5-2088, Liquidationsvertrag vom 28.9.1911
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Linne und Parizot als Bauherren von Hausern an der Pfalzburger StraBe und dem Alten Postweg

Mit der Eingemeindung Hastedts war nicht nur das Amt des Landherrn des rechten Weserufers
verlorengegangen, auch die Bauern mit ihrer Gemeindeverwaltung biBten einen erheblichen Teil
ihre bisherigen Privilegien als Bewohner der Landgemeinde Bremens ein.

Wabhrscheinlich war es die Nahe zum ,ausléndischen“ Hemelingen'?® mit seinen zahlreichen
Industriebetrieben, die Bremen dartber nachdenken lieBen, auch in der Hansestadt Industrie
zuzulassen. Das Gelande sudostlich der Stadtmitte schien fur hierflr besonders geeignet zu sein:
Zum einen die gunstige Infrastruktur durch die Fernverkehrswege und den Eisenbahnanschluss
in Hemelingen und zum anderen wurden die vorwiegen aus Nordwest wehenden Winde die
erzeugten Emissionen von Bremens Mitte weitgehend fernhalten. Das gab den wesentlichen
Ausschlag, die Hastedter Feldmark fur kinftige industrielle Ansiedlungen und neue
Wohnquartiere infrastrukturell vorzubereiten.

Daher folgte nach der ersten Verkopplung von StraBen im Jahr 1898 nun im Jahr 1905 die Anlage
weiterer StraBenzlge, wie die parallel zum Alten Postweg gelegenen Pfalzburger Stra8e zwischen
der MalerstraBe und dem Quintschlag sowie der Rosenberg und die FohrenstraBe als
VerbindungsstraBen von der Chaussee (Hastedter HeerstraBe) zum Osterdeich.

Die FohrenstraBe sollte Anfangs FlammanstraBe heiBen, da an ihr, etwas oberhalb des Alten
Postwegs der Hof des Bauern Flamman lag. Den Namen FohrenstraBe verdankt sie letztlich den
Féhren, die schon im 18. Jahrhundert im Auftrag der Regierung in Hannover auf den Sanddiinen
an der Weser angepflanzt wurden. Eben dieses Sandfeld, nun in Besitz von Frau Linne und der
Nordwestdeutschen Terraingesellschaft wartete auf seine Vermarktung. Den Anfang machten
parzellierte Baugrundstlicke, insbesondere entlang der neu angelegte Pfalzburger StraBBe, die
meist an Kleingewerbetreibende und Arbeiter verkauft wurden.

120 Hemelingen kam erst mit der 4. Verordnung tiber den Neuaufbau des Reiches am 1.November 1939 zu Bremen
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Bebauung der Pfalzburger Strae ab 1905

Wenig spater griff der ,,Masterplan“ des engagierten Freundes fur neue Technologien Heinrich
Wiegand um an dieser Stelle ein fur Bremen einzigartiges Industrieensemble aufzubauen. Dem
fiel spater auch der Schellenhof zum Opfer. Am 29. Dezember 1919 wurde er von den Hansa-
Lloyd Werken iubernommen. Ich werde spater davon berichten.
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Lageplan des ,,Schellenhofes” (Mitte) vom 28. Mai 1938 kurz vor seinem Abriss!2!

1939 musste der Schellenhof der Erweiterung der Goliathwerke weichen. Der ,,Hofarchitekt” von
Borgward, Rudolf Lodders setzte den Rundbau, und ein Jahr spéater die Presswerkhalle in
Richtung der MalerstraBe fort. Nach Bombardierung, Wiederaufbau und Abriss der uUberaus
bemerkenswerten Gebaude im Jahr 1998 wurde auf dem Gelande das Einkaufszentrum ,,Hansa

Carré* errichtet.

An den Schellenhof erinnerte das Gelande gegenliber, zwischen Hastedter Osterdeich und
Weser, auf dem sich, bis zur Fertigstellung des neuen Wasserkraftwerkes das ,,Umspannwerk
Schellenhof* befand.

»Villa Felsing® (Hastedter Osterdeich 214)

121 5taB 4,45/1-VR75 BI. 397 und 398 Kaufvertrag
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Ahnlich wie der Schellenhof, erhielt die Villa Felsing ihren Namen erst viel spater.

Es handelt sich um das Grundstick zwischen dem Osterdeich, der Fleetrade sowie der
MalerstraBe und Drakenburger StraBe. Wie der Name vermuten lasst, befand sich hier einst eine
reprasentative Villa, die seit 1920 als Dienstwohnung der Hansa-Lloydwerke flr leitenden
Angestellte diente.

Urspringlich war auch dieses Grundstiick Bestandteil des Erbenzinsgutes von Dr. Arnold lken.
Wie in den vorigen Kapiteln bereits ausgefuhrt, wechselten die Besitzer Uber Dr. Knippe,
Backhaus bis hin zum Bremer Papierhandler Heinrich Carl Schelle jun.

An Schelle traten die Bruder Dreyer heran, um einen Teil seines ,,Schellenhofes” zu erwerben,
alsovon dem Grundstuck, das im ersten ,,Flachen Inhalts Verzeichnis von der Dorfschaft Hastedt
und der dazu gehorenden Feldmark® von 1834 mit der Katasternummer 344 gefuhrt wurde.

Die Bruder Dreyer, das sind der Steindrucker Gustav Wilhelm (1807-1879) und der Kunstmakler
Johann Daniel Dreyer (1810-1883). Sie entstammten einer alteingesessenen Bremer Familie, ihr
GroBvater Dr. Gustav Wilhelm Dreyer (1749-1800) war Senator, und der Onkel des gefragten
Malers, Lithographen und Kunstsammlers Friedrich Adolph Dreyer (25.5.1780-21.5.1850), der
auBerdem als Mitgriinder des Bremer Kunstvereins gilt. '?> Die Brider Dreyer waren verwandt mit
dem Bremer Maler Johann Heinrich Menken (1766-1838) und ihre Nichte Charlotte Amalie
(*1806) war mit dem Uhrmacher und ersten Bremer Fotografen Peter Heinrich August Wolff
(1792-1865) verheiratet.

Peter Heinrich August Wolff Friedrich Adolph Dreyer
Bremen, Obernstrafle Richtung Dom, Daguereotypie (1843) Alte Bremer Borse, Lithografie 1822
wohl die dlteste Fotografie Bremens)

Der Onkel Friedrich Adolph Dreyer Ubernahm 1821 zusammen mit dem italienischen
Kunsthandler Giacomo Comolli eine Lithografie-Werkstatt von Betty Gleim.'® In dieses Geschéft
stieg Gustav Wilhelm Dreyer als Grafiker ein, und sein Bruder Johann Daniel Ubernahm die
kaufmannische Seite.

122 \ergl.: Andrea Weniger: Die Bildergalerie von F.A. Dreyer in Bremen von 1817 in: Bremisches Jahrbuch Bd. 96 von 2017
S. 29ff

123 Dje Bremerin Betty Gleim (1781-1827) war eine beriihmte Dichterin, Paddagogin und Frauenrechtlerin und Tochter des
Dichters Johann Wilhelm Ludwig Gleim. Sie griindete in Bremen 1806 eine Lehranstalt fiir Madchen, die sich am
padagogischen Konzept Pestalozzis orientierte. Sie griindete 1819 die erste Lithografen-Werkstatt Bremens, in der sie auch
Lehrbiicher und das von ihr geschriebene Kochbuch druckte. Die Werkstatt befand sich zunachst in der Obernstrafe 11 und
dann in der KatharinenstrafRe 13
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Aus der Dreyer-Werkstatt stammt auch die im Kapitel ,August Backhaus® abgebildete Lithografie
des Hofes von 1822.

Am 22.Mai 1872 schlossen die Briider einen Vertrag mit Heinrich Carl Schelle jun., um von seinem
Grundstuck, dem ,Schellenhof” (Katasternummer 344) 3.666 m? abzutrennen. Man einigte sich
auf Kaufpreis von 2.000 Taler in Gold.

Zeichnung zum Kaufvertrag von 1872 mit eingezeichnetem Grundstiick

Im Vertrag wird den Brudern ,,unwiderruflich das Mitbenutzungsrecht an einem bequemen Wege
von dem verkauften Grundstiick ab tber sein Immobile in ndchster und direkter Richtung zu
einem offentlichen Wege und gestattet demselben ebenso die Mitbenutzung an dem von seinem
Gute resp. Der Lahr schen Miihle zur Weser fiihrenden neun FuB breiten Fahrwegs“. '*
zugesichert.

Im gleichen Vertrag wurde auch die heikle Frage der Deichpflicht angesprochen. Der Landherr
des rechten Weserufers bemerkte in der Stellungnahme zum Kaufvertrag, dass Schelle nach wie
vor die Hauptlast fur die Deichinstandhaltung zu tragen hatte, wobei die Brlder Dreyer ,die
geringe ordentliche und auBerordentliche Deichlast haben“, man aber von ihnen erwartete, dass
sie sich in dieser Frage mit Schelle einigten.

124 StaB 4,45-1-VR75 BIl. 397 und 398 Kaufvertrag Dreyer/Schelle vom 22. Mai 1872
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1.Seite des Kaufvertrags vom 22.5.1872 Der Grundbesitz der Briider Dreyer um 1880

zwischen den Briidern Dreyer und Schelle

Die GrundstucksgroBe reichte den Brudern nicht aus. Sie interessierten sich fur ein Stuck Land
an der sogenannten Fleetrade, das im Besitz der ,Hastedter Gemeinheit* war.'*® Die Bauern
signalisierten Verkaufs-bereitschaft, so dass am 21. Dezember 1874 ein Teil des Uber 16 Morgen
groBen Areals'® abgetrennt wurde. Das Grundstiick wurde im Bremer Mutationsbuch' mit der
Nummer 498A gefuhrt. Anfang 1875 handelte der von den Bauern bevollméachtigte Bauernmeister
Gerhard Garbade einen Kaufvertrag zwischen ihnen und den Dreyers aus. Am 16.Februar 1875
kam es zum Vertragsabschluss, der von allen Voll- und Halbbauern unterschrieben wurde. Fur
6.000 Mark erhielten die Bruder das gewlnschte Stuck Land. Um die Grundsticke sinnvoll
miteinander zu verbinden, kam am 23.11.1875 von Schelle noch 219 gm, und am 22. April 1880
ein zusatzlicher, 726gm groBer Teil fur 500 Mark dazu. Diesmal war der Verkaufer der Bremer
Kaufmann Hermann Heinrich Linne, der vor einem Jahr nahezu das gesamte ehemalige
Erbenzinsgut des Dr. Iken aufgekauft hatte.

Auf dem Grundstlck errichteten die Bruder ein Landhaus und mehrere Nebengebaude, darunter
ein Gewachshaus.

1873 verfassten die BrUder ein gemeinsames Testament, das bis 1879 mehrmals gedndert
wurde.'® Gustav Wilhelm Dreyer starb 1879. Mit dem Tod von Johann Daniel Dreyer im Jahr 1883
fiel der Grundbesitz in Hastedt laut testamentarischer VerfiUgung zunachst an den jlngeren
Bruder Johann Heinrich Dreyer als NutznieBer. 1893 trat er Erbfall ein und der Dreyersche
Grundbesitz kam an die Nichten und Neffen der beiden Bruder.

125 Hastedter Gemeinheit meint die Gemeinschaft der Hastedter Bauern, das sind die ,Vollbauern” (die tber 10-25ha
bewirtschafteten, und die Allmende nutzen konnten und im Gemeinderat vertreten waren) und die Halbbauern (die in der
dorflichen Hierarchie deutlich niedriger standen, nur bis zu 5ha Grund besalRen)

126 |m Kataster von 1834 mit Katasternummer 498 bezeichnet

127 |m Mutationsbuch werden die Verdnderungen von Grundstiicken erfasst (Teilungen oder Zusammenfiihrungen)

128 Die Maus” Gesellschaft fiir Familienforschung Bremen, Datenbank Testamente
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Interessiert am Grundstlick und den darauf befindlichen Gebauden war Johann Philipp Ernst
Felsing (1840-1910)™° der mit Christine Friederike Dorothee Wolff (1842-1924), eine der
erbberechtigten Nichten, verheiratet war. Felsing war Inhaber des Uhrengeschaftes Ernst Felsing
in der ObernstraBe 40/42.

ObernstraBe mit dem Uhrengeschift Ernst Felsing (um 1900) Archiv Netzemuseum

1893 kam es zum Verkauf der Villa nebst Grundstlick an Felsing. Er zahlte an die Dreyer-Erben
30.000 Mark, wobei er seinen erworbenen Besitz zum groBten Teil mit Handfesten' finanzierte.

123 Felsing hatte die Uhrmacherwerkstatt und Laden des Fotografen Peter Heinrich August Wolff in der OberstralRe 45 nach
dessen Tod ibernommen. Er wohnte am Kaiser-Wilhelmplatz 1

130 StaB 4,45-1-VR75 Bl. 397 und 398 Handfesteneintrag vom 3. August 1893. Handfesten sind Bremische Sonderformen von
Hypotheken
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Verkaufsabkiindigungen des Grundstiickes Osterdeich von 1893 und 1920"%"

Auch Felsing betrachtete den Grundbesitz, wie seine Vorganger in erster Linie als Landsitz vor den
Toren der Stadt, den er entsprechend seiner eigenen Bedurfnisse umbaute.

Bau- und Entwésserungsplan der Villa Felsing von 1907

Das Grundstuck, ,bestehend aus Gebduderaum, Lustgarten, Pavillon, Gemlisegarten,
Gemduseland und Zubehoér” wurde nach der Eingemeindung Hastedts zu Bremen zum
Hauptwohnsitz der Familie. In der ,Villa Felsing®, wie sie nun allgemein genannt wurde, bliebt

131 StaB 4,45-1-VR75 Bl. 397 und 398
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nach dem Tod Felsings im Jahr 1910 seine Witwe nur noch kurze Zeit wohnen. Wohl aus
Altergriinden suchte sie schlieBlich eine Bleibe in Zentrumsnahe.

Lage der Villa Felsing (Bildmitte) 22. September 1922

1920 verkaufte sie die Felsing-Villa mit dem dazugehorigen Grundsttck fur 95.000 Mark an die
Hansa-Lloyd Werke, die das gegenuber dem Wehrschlosschen gelegene Gebaude als Dienstvilla
fur leitende Angestellte nutzte. Zuletzt wohnte in ihr Friedrich Kynast (1894-1924), der schon ab
1924 mit Borgward zusammengearbeitet hatte und spater Werkdirektor von Goliath wurde. Im
Zweiten Weltkrieg fielen die Gebaude alliierten Bomben zum Opfer. Die Grundstlcksknappheit
Bremens brachte es mit sich, dass das Areal mit Mehrfamilienhdusern bebaut wurde.

Villa Felsing um 1925 und gleiche Ansicht 2006

Bulten und Deiche

Die Bulten

Als Bulte bezeichnet man im Norddeutschen Sprachraum eine erhdohte Kuppe aus Torf, eine
schilfbewachsene Insel oder ein Uferstiick. Der Begriff Werder hat eine ahnliche Bedeutung.

Bei den groBen und kleinen Bulten an der Weser in Hastedt handelte es sich um
Aufschwemmland, das bei Niedrigwasser von den Hastedter Bauern als Weideland, und spater
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als Sodenlieferant fur den Deichbau genutzt wurde. Um den ,,GroBen Bulten® gab es seit dem 17.
Jahrhundert heftige Auseinandersetzungen zwischen den Hastedter und Habenhauser Bauern
um die Nutzung, nachdem der veranderte Weserlauf den Hastedter Bulten plotzlich am anderen
Weserufer auftauchen lieB. Daraufhin wurde von den Hastedtern gegen die Habenhausener
»-...fast hundert bewaffnete Bauern angesetzt, die zehn Schiisse abgaben und die Wéachter der
Habenhauser zweimal mit " gib dich gefangen anriefen. Sie liefen aber weg und ein Teil der Kiihe
mit ihnen, so dass die Hastedter nur acht Stiick auf das Fahrschiff treiben und nach Achim
fortschaffen konnten.“

Dieser Konflikt wird ausfiihrlich von Hanna Lampe beschrieben.'?

Zeichnung aus dem Kataster von 1834

Zwarwurde 1721 eine Art ,Zwangsvergleich“'3* erzielt, ohne dass die Besitzrechte geklart worden
waren. Auch im ersten Katasterverzeichnis Hastedts von 1834 war der GroBe Bulten mit den
Katasternummern 527-530 eindeutig Hastedt zugeordnet.

Ein neuer Versuch wurde seitens Habenhausen im Februar 1872 gestartet, um den groBen Bulten
endgultig fur sich eintragen zu lassen. Dem wurde seitens der Hastedter Bauern heftig
widersprochen. Der Sprecher der Hastedter Bauern Gerhard Garbade betonte nochmals
gegenuber dem Landherrn Schumacher die UnrechtmaBigkeit eines solchen Unterfangens und
forderte Schumacher auf, anhand der Aktenlage und des Katasters zu widersprechen, da es sich
um

132 Hanna Lampe: Die Dorfer Hastedt und Schwachhausen, Bremen 1981 S. 109-127, Zitat Seite 114
133 5o verweist der Landherr Schumacher in einem Schreiben an den Landherrn des linken Weserufers vom 19. April 1872
auf diesen Vergleich und flgte seinem Schreiben die untenstehende Karte bei
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»--..€In unzweckmanBig und illegal, der von den Habenhausern nur zu ihrer Bereicherung
vorgenommener Versuch sei, um fir ihre Gemeinde die Gemeindeumlage, nach MaBgabe der
Grundsteuer unseres Hastedter Bultens , von uns erheben zu kbnnen und um uns zu zwingen,
daflir Bauerwehrsleute in Habenhausen zu stellen dem zuféllig dem linken Weserufer nahe
liegendem, aber durch ....einen frihern Weserarm getrennten Hastedter Bulten in den Umfang
ihrer Gemeinde hineinzuziehen, ungeachtet derselbe auch nicht den mindesten Zusammenhang
mit der Habenhauser Feldmark hat. “'%*

Karte der Bulten von 1872'%

Der ,Kleine Bulten“ bezeichnet ein Areal, das zwischen dem Sandfeld (heute Hastedter
Osterdeich) und der Weser bis hin zur Hemelinger Grenze gelegen war. Er war ca. 40 Morgen groB,
und gehorte Jahrhunderte lang den Hastedter Bauern als Gemeindewiese fur ihr Vieh™® und war
mit Weidenbischen bewachsen. Schon 1715 kam es auch hier zu Streitigkeiten, diesmal mitden
Hemelinger Bauern, die ubergelaufenes Hastedter Vieh vereinnahmten und von den Bulten
Soden fur ihre Deichbefestigung abtrugen.

134 StaB2 Tt8.C.q Schreiben an den Bremer Senat vom 16. April 1872
135 StaB2 Tt8.C.q
136 Erwdhnt Kastasterbuch Hastedt von 1836 Section Ill Nr. 347 als Eigentum der Bauernschaft von Hastedt, vergl auch StaB
7, 2029 Hastedter Bauernschaft 2/22 von 1679
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In den folgenden Jahren waren die Hannoversche Regierung und die Hastedter Bauernschaft
bemiht, das immer wieder Uberflutete Land so weit wie moglich vor einer weiteren Abtragung zu
sichern. Gleichzeitig markierte ein Zaun die Grenze zwischen Hastedt und Hemelingen, so dass
das Vieh in der jeweiligen Gemeinde blieb.

Ein groBes Problem war der die Befestigung des Ufers. Man ging dazu uber, die freigelegten
Sandflachen standig zu bepflanzen und Faschinen anzulegen™’, um weitere Bodenverluste zu
verringern. So wurden noch kurz vor 1800 1600 Pfahle fir 5000 Faschinenblische eingeschlagen,
die den Bauern insgesamt 600 Reichstaler kosteten. Nachdem der Hastedter Bauer Christian
Lange 1836 ein nahezu 3.000gm™* groBes Stlick des Kleinen Bulten an der Grenze zu Hemelingen
gekauft hatte, war dessen Sohn Berend froh, dass er am 3. Februar 1842 dieses Land gegen 500
Taler in Gold ins Hastedter Allgemeingut Ubergeben konnte, und er somit die Verantwortung fur
die Landbefestigung los war.

Erst ein 1843 geschlossener Vertrag verpflichtete die Hastedter Bauernschaft dem Bremer Staat
alljahrlich 250 Taler fur Sicherungsarbeiten und 50 Taler fur den Unterhalt der Bulten
bereitzustellen und zusatzlich die erforderliche Erde und Soden anzuliefern. Doch trotz aller
Kosten waren die Bauern froh, die beiden Bulten als Weideland fur das Vieh nutzen zu kénnen.
Nach der Eingemeindung Hastedts als Ortsteil Bremens am 1. April 1902 entstanden Plane fur
eine industrielle Bebauung der Hastedter Duine. Das dafur benotigte Kraftwerk sollte seinen Platz
direkt am Weserufer, also auf den Bulten finden.

Der Kleine Bulten gehorte allerdings seit Jahrhunderten den Hastedter Bauern. Nach zdhen
Verhandlungen und einigen Zugestandnissen die Deichpflicht betreffend, unterzeichneten die
Beteiligten am 17. November 1905 den Vertrag lGber den Ankauf des Kleinen Bulten durch den Bremer
Staat. Fir die nahezu 70 Morgen erhielten die Hastedter Bauern 241.694,60 Mark. Die Notariats- und
Bearbeitungsgebiihren betrugen 10.676 Mark und wurden je zur Halfte von den Bauern und dem
Bremer Staat getragen. Der Erl6s aus dem Verkauf wurde durch 19 geteilt, ein Anteil betrug 12.429,71
Mark. Die Vollbauern teilten sich 2/3 der Summe, die Halbbauern mussten sich mit 1/3 zufrieden
geben.

137 Faschinen sind walzenféormige Reisigblindel, die zwischen eingerammten Pfdhlen eingebracht werden
138 1Morgen 61,8gRuten, im alten Kataster bezeichnet mit 347a
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Die ersten beiden Seiten des Kaufvertrags vom 12. Mai 1905 (StaB)

Sofort ging man daran, den Kleinen Bulten fiir das geplante Kraftwerk aufzuschiitten und gleichzeitig
den (Hastedter) Osterdeich zu erhohen. 1906 begannen die Bauarbeiten fiir das neue
Drehstromkraftwerk auf dem Kleinen Bulten, und kurz darauf die Bauarbeiten am Weserwerk. Im
gleichen Jahr begannen die Planungen fiir die Automobilfabrik ,NAMAG“ mit ihren Zulieferbetrieben
auf dem Hastedter Sandfeld. Zeitgleich begann der Bau des Weserwerks.

Fir die Schleusenanlage benoétigte der Bremer Staat allerdings noch zuséatzlich den GroBen
Bulten, Uber dessen Besitzrecht die Hastedter und Habenhauser Bauern noch vor wenigen Jahren
erbittert gestritten hatten. SchlieBlich hatte der Bremer Senat 1872 den GroBen Bulten endgultig
den Hastedter Bauern zugesprochen. Doch der Verkauf des GroBen Bulten an Bremen gestaltete
sich schwierig. Die immens hohen Forderungen der Hastedter von 3.500 Mark pro Morgen
mochte Bremen nicht zahlen. Nach der Enteignung der der groBen Bulten Nun traten die
Habenhausener Bauern auf den Plan, die ihrerseits den Hastedtern 1.750 Mark boten. Nachdem
alle gutlichen Verhandlungen scheiterten, enteignete Bremen am 20. Juni 1906 das Areal und
zahlte an Hastedt die gleiche Summe, die auch Habenhausen geboten hatte, namlich 1.750 Mark
pro Morgen, also insgesamt 11.945,40 Mark, die nach uUblicher Art und Weise unter den Bauern
aufgeteilt wurde. Der Rest des Bulten wurde von Bremen fur 70 Mark pro Ar hinzugekauft. Der
Erlos wurde unter den Bauern aufgeteilt, dabei erhielten die acht Vollbauern je 2/19 und die drei
Halbbauern je 1/19. Noch im Jahr 1906 begannen die Bauarbeiten am Weserwerk, dem Wehr, der
Schleuse und einer Fischtreppe.

Die Weserdeiche

Teuer war auch der Unterhalt der Deiche, der im Wesentlichen von der Bauernschaft geleistet
werden musste, wobei es auch hier wie bei den Kleinen Bulten zu Streitigkeiten mit Hemelingen
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Uber die Deichhaltung kam. Besonders heikel war die Situation bei Deichbriichen®, weil dann
nicht nur untbersehbarer Schaden auf dem Uberschwemmten Acker- und Gartenland, an
Gebauden und am Viehbestand zu beklagen war. Gleichzeitig mussten die Deiche mit hohem
Kostenaufwand wieder in Stand gesetzt werden. So versuchten die Hastedter Bauernschaft die
Lange der zu betreuenden Deiche zu reduzieren. Wie schon erwahnt, war es der Bauernschaft
1769 in einem beispiellosen Coup gelungen, das unfruchtbare Sandland zwischen dem Alten
Postweg und dem Weserdeich 1769 an die Hannoversche Regierung zu verkaufen und sich damit
der Deichpflicht auf Kosten Hannovers zu entledigen.

So verwundert es nicht, dass Hannover so rasch wie moéglich das nutzlose, aber teure Land so
rasch wie moglich wieder loswerden wollte.

Nach der Ubernahme des ,,Sandfeldes® durch Arnold lken im Jahr 1790 kapitulierte auch er vor
den ungeheuren Kosten, wie auch weitere Besitzer nach ihm. Trotzdem scheint man die Arbeiten
an den Deichen in den nachsten Jahren eher lassig gehandhabt zu haben. Das anderte sich, als
Hastedt 1803 als Landgemeinde zu Bremen kam. Der neue Erbenzinspachter August Backhaus
und sein Verwalter Melchior Holler wurden bereits im Dezember 1816 daran erinnert, dass die
Deichpflicht zu leisten sei.'® Wie notwendig die MaBnahmen gewesen waéren, zeigen die
Ereignisse von 1830. Nach einem erheblichen Deichschaden durch das Weserhochwasser von
1827 stieg das Wasser im Fruhjahr 1830 auf nahezu sieben Meter an. Am 3. Marz brachen in
Hastedt die Deiche an drei verschiedenen Stellen. Die Hauser von 39 Familien wurden
weggerissen, die Bewohner suchten Schutz auf den Dachern oder Baumen, Zehn Menschen und
zahlreiches Vieh ertrank, und die Sachschaden waren immens.

Deichbruch zu Hastedt den 2. Mdrz 1830“ Aquarell (Focke Museum)

133 Hanna Lampe hat schon Deichbriiche in den Jahren 1584, 1663, 1682 und 1698 festgestellt (in Hanna Lampe: Die Dérfer
Hastedt und Schwachhausen S.97ff)
140 StaB 2-Tt.8.C.2. Teil 1 u. 2 Deichsachen Brief von Melchior Holler an den Landherrn
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Die Hastedter Miihle wiahrend der Deichbriiche von 1830 (Fotos: Stab)

So hieB es in der Bremer Zeitung vom 7. Marz 1830:

»e....WiIr sitzen vollig auf einer Insel, die stindlich an Terrain verliert. Unsere Chausseen, Deiche,
Damme, Sie und Brlicken sind teils zertriimmert, teil droht ihnen der Einsturz. Alle unsere Dérfer
stehen unter Wasser, welches nach einen neuen Deichbruch seit gestern auch in die Vorstadte
strémt. Der Himmel behlite uns vor Sturm...“’*

Nach Ruckgang des Wassers stellte der Landherr des rechten Weserufers Isak Hermann Albert
Schumacher (1780-1853) den Schaden bekannt:

e Weggerissene und zerstorte Hauser 9.370 Reichstaler

e Ruiniertes in die Braken gekommenes Land 3.492 Rtlr

e An Mobiliar und Vieh 4.356 Rtlr

e Inder Feldmark ganzlich versandetes Land 5.168 Rtlr
Gesamt 22.386 Rtlr

Die Uberschwemmung hatte zur Folge, dass ein neuer Hauptdeich zwischen der Hastedter
Chaussee und dem Alten Postweg angelegt wurde. Durch diese DeichbaumaBnahmen wurde
den Bauern auch Land genommen, und teilweise lagen die ehemals freistehenden Hauser nun
im Schatten des Deiches, was die Wohnqualitat der Bewohner verringerte und zu Beschwerden
fuhrte, genauso, wie vermeintliche Fehlmessungen bei der Grundstiucksvermessung durch den
Bremer Staat, wie es die untenstehende Zeichnung belegt.'*

141 Hannah Lampe S. 103
142 StaB 2-Tt.8.C.2. Teil 1 u. 2 Deichsachen,
61



Nun trat der Landherr des Rechten Weserufers Schumacher per Dekret an die Hastedter heran,
um ihnen die Deichpflicht abzuverlangen. Besonders August Backhaus, der EigentUmer der
Landereien des Sandfeldes entlang der Weser, versucht mit allen Mitteln sich dieser Pflicht zu
entziehen.'

Auch wenn ihm schlieBlich der Bremer Senat entgegenkam, und ihm die schon angefallenen
Kosten als einmaliges ,,staatliches Geschenk*® erlieB, so blieben ihm die kinftigen Deichkosten
erhalten, so dass er sich schon kurze Zeit spater von diesem lastigen Besitz trennte.

Auch die nachste Erbenzinspachter Johann Wilhelm Schwarzkopf und Heinrich Carl Schelle
sahen sich mit der Deichpflicht konfrontiert.

»...die zu dem Schwarzkopfschen Erbzinsgute zu Hastede gehérigen Deiche noch immer keine
hinlangliche Starke haben“ und ,,...Schwarzkopf eine Verstarkung der gedachten Deiche hiermit

anzubefehlen® '

In diesem Befehl wird detailliert beschrieben, welche DeichschutzmaBnahmen Schwarzkopf zu
erfullen habe. Gleichzeitig ging eine Abschrift dieses Befehls an den Hastedter Bauernmeister mit
der Aufforderung,

»-ee. YON Zeit zu Zeit nachzusehen, und nicht nur den Deichhalter zu fleiBiger Fortsetzung der Arbeit
ernstlich anzutreiben, sondern auch uber den Fortgang der Arbeit mir jede Woche zu berichten.”

Schelle und Schwarzkopf sendeten ausfuhrliche Schreiben an den Bremer Senat, um der
Deichpflicht zu entgehen, oder zumindest die Deichlasten auf einen langeren Zeitraum zu

143 Vergl. Kapitel ,, August Backhaus und die Franzosenzeit”
144 StBa Tt.8.C.2.i.1. Erbzinsguter, Bericht des Landherrn vom rechten Weserufer Schumacher vom 22.8.1839
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strecken. Der half nichts, am 11. September 1833 kam die Ablehnung, Schelle und Schwarzkopf

sahen sich gezwungen, die geforderten MaBnahmen in Angriff zu nehmen.

Schelle beispielsweise drohten
Instandsetzungskosten von 12.000
Mark und der Landherr verlangte V2
Mark Anzahlung fir jeden laufenden
FuB des Deiches, der nun von
behordlicher Seite in Stand gesetzt
wurde, hinzu kam noch eine
Geldstrafe von 10 Mark. Auch das
Angebot von Schelle, den Deich
unentgeltlich dem Landherrn zu
Ubergeben blieb ungehdért, so dass
sich Schelle schlieBlich in sein
Schicksal fugte."®

Letztlich befand sich der Deich in
einem passablen Zustand. Zu seinem
Schutz wurden zahlreiche
MaBnahmen erlassen, darunter ein
striktes Reitverbot, das in der Zeitung
veroffentlicht wurde, und schon bald
erste Opfer fand.

Auch das Fahren auf dem Deich und
das Schwachen des Deiches durch
Entnahme von Erde oder durch das
Aufflllen von ungeeignetem Material
wurden unter Strafe gestellt. 14

»Strafmandat“ wegen unerlaubten Reitens auf dem Deich
(2. Januar 1868)'%

Eine deutliche Verbesserung der Situation in Bezug auf drohende Uberschwemmungen erlebte

Bremen, und damit auch Hastedt mit der Weserkorrektion von 1887 bis 1895 und dem damit

verbundenen Bau des Osterdeiches.

145 StaB 2-Tt.8.C.2. Teil 1 u. 2 Deichsachen, Widerspruch von Schelle, 16.7.1872
146 Anzeige in Bremer Nachrichten vom 11. Méarz 1866

147 StaB Tt.8.C.2. Teil 2 Deichsachen
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Trotz aller Bemihungen kam es auch nach der Weserkorrektion und dem Bau des Weserwehrs im Jahr
1905 immer wieder zu Uberschwemmungen Bremens, wie im Januar 1976 und insbesondere im Marz
1981, als durch den Defekt des alten Weserwehrs der Deich brach, und die Wassermassen die
Kleingartengebiete Giberschwemmten.

Weserdurchbruch von 1981. Links das Weserwerk mit der Schleuse (Foto: Bundesanstalt fiir Wasserbau
Karlsruhe)

Etwa 150 Parzellenhduschen wurden fortgerissen, der Schaden belief sich auf etwa 56Mio. DM. Nach
der SchlieRung des Deichdurchbruchs und den Aufrdumarbeiten entschloss man sich, das alte
Weserwehr abzureiBen und eine neue Wehranlage zu bauen. Gleichzeitig wurden die Deiche
ertiichtigt, und ein Uberlauf in den Werdersee geschaffen. Um Hochwasser in die Unterweser ableiten
zu kdnnen. Als Folge aus dem Hochwasser von 1981 entstand zwischen dem Werdersee und der Weser
ein Vogelschutzgebiet.

Industrielle Entwicklung Bremens und die Nordwestdeutschen
Gewerbe- und Industrieausstellung

Bis 1900 lag der Gedanke in weiter Ferne, in den Bremer Landgemeinden und damit auch in
Hastedt Industrie anzusiedeln. Insgesamt hinkte die industrielle Entwicklung in Bremen
gegenuber anderen Regionen in Deutschland deutlich hinterher. Auch wenn durch die
landesweite Beeintrachtigung durch die Zollvereinspolitik alle Landesteile betroffen waren, so
zeichnete sich Bremen bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts zusatzlich das starre Zunftsystem und
eine rigide Gewerbeordnung aus, die einer handwerklichen oder industrielle Weiterentwicklung
im Wege stand. Als Ausnahme kann die 1843 von Carl Waltjen gegriindete EisengieBerei und
Maschinenfabrik bezeichnet werden, aus der 1872 die AG Weser hervorging. Erst 1861 wurde die
Gewerbefreiheit durch Gesetze geregelt. Doch abgesehen von den Werften gab es bis 1972 in
Bremen nur kleinere Betriebe, wie Tabak- und Zigarrenfabriken, Seifensiedereien, Essigfabriken
und Zuckerraffinerien, die vorwiegend fur den lokalen Verbraucher produzierten. Auch in diesen
Jahren stand einer wirtschaftlichen und industriellen Entwicklung Bremens sowohl der von
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PreuBen dominierte Norddeutsche Bund mit seinen Zollregelungen entgegen,’*® als auch der
deutsch-franzdsische Krieg von 1870/71 mit seiner Seeblockade.

Das Platzen von Spekulationsblasen flhrte 1872/73 zum Borsen- und Bankencrash, zunachst in
Osterreich/Ungarn, dann auch in Deutschland. Die Wirtschaft wuchs die nachsten 20 Jahre nur
noch langsam. Diese als ,,Grlinderzeit“ bezeichnete Epoche fuhrte gleichzeitig beim Burgertum
zu einem Willen Ubersteigerter Reprasentanz.

Dessen ungeachtet gewann die Industrie in Bremen allmahlich an Bedeutung wie die schon
erwadhnte Grundung der AG Weser. Ebenfalls im Jahr 1872 entstand in Lesum eine
Wollwascherei. Dann, 10 Jahre spater, folgte 1883 in Blumenthal die Norddeutsche
Wollkdmmerei und Kammgarnspinnerei (,Nordwolle“). Im gleichen Jahr folgte nach dem
industriellen Schiffsbau der AG Weser als zweite Werft der ,Bremer Vulkan“.

Auch wenn Bremen, trotz zaghafter industrieller Ansatze seine kaufmannische Tradition aufrecht
zu erhalten versuchte: Im letzten Viertel des 19. Jahrhunderts nahm die weltweite technologische
Entwicklung immer mehr Fahrt auf. Eine Welt- und Industrieausstellung folgte der ndchsten, auf
denen die neuesten technischen Errungenschaften vorgestellt wurden. In Deutschland setzte
man auf eine andere Strategie, hier richtete man allein zwischen 1875 und 1890 mehr als 20
Regionalausstellungen aus.

Mit dem Anschluss Bremens an das Zollgebiet des Norddeutschen Bundes im Jahr 1885 kam es
auch in Bremen zu einem zaghaften wirtschaftlichen Aufschwung. Mit dem Aufschwung setzte
sich auch die Erkenntnis durch, dass der Uberseehandel allein nicht ausreichte, das
wirtschaftliche Wachstum zu befligeln.

Daher diskutierte man in der Bremer Gewerbekammer die Mdéglichkeit einer Ausstellung, um
auch im norddeutschen Raum die neuesten Technologien vorzustellen. 1888 taten sich Bremen,
GroBherzogtums Oldenburg und der preuBischen Provinz Hannover zusammen und setzte unter
Vorsitz des Kaufmanns Christoph Hellwig Papendieck (1839-1891) eine Planungskommission
ein, die eine Industrieausstellung in Bremen vorbereiten sollte.

Am 31. Mai 1890 o6ffnete die Nordwestdeutsche Gewerbe- & Industrie-Ausstellung im Bremer
Burgerpark ihre Pforten.

148 Der Norddeutsche Bund griindete sich 1866 als Vorstufe zur Reichsgriindung. Mitglieder waren die deutschen Lander
nordlich des Mains. Ende 1870 traten auch die siiddeutschen Lander dem Bund bei. Am 1. Januar 1871 unterstellte sich
dem Bund dem Deutschen Kaiserreich.
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Nordwestdeutsche Gewerbe-& Industrie-Ausstellung Bremen (1890) '4°

Insbesondere die damals aktuelle Entwicklung der Elektroindustrie stand im Zentrum der
Ausstellung. So wurde nicht nur Edisons ,,Phonograph“ der staunenden Offentlichkeit vorgefiihrt,
sondern auch leistungsstarke Generatoren und Motoren.

Werbetafel der Nordwestdeutschen Gewerbe- und Industrieausstellung (StAB)

Die ,,Nordwestdeutsche Gewerbe- und Industrieausstellung®“ von 1890 im Bremer Burgerpark
war die groBte Leistungsschau ihrer Zeit. Die innovativen Technologien hatten eine
auBerordentliche Strahlwirkung auf die industrielle Entwicklung der Nordwestdeutschen Region.
Nur Bremen zeigte sich von den neuen Technologien zunachst wenig beeindruckt.

149 Zeichnung von Alex Kirchner zur “Nordwestdeutsche Gewerbe- und Industrieausstellung” (StaB)
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“Anerkennungsdiplom* fiir G. Bergfeld's®

Unermudlich versuchte der junge technikbegeisterte Rechtsanwalt Heinrich Wiegand'' den
Bremer Senat von der Wichtigkeit der elektrotechnischen Aufristung zu Uberzeugen. Auf eigene
Initiative organisierte der damals 35jahrige den erstmaligen Betrieb einer Elektrischen
StraBenbahn von der Thomson Houston Electric Company aus Boston zwischen dem Bremer
Hauptbahnhof und dem Ausstellungsgelande im Blrgerpark. Mit dem Ausstellungsende kam
auch das Aus fur die Parkbahn.

X33 o s v
Der Parkbahnhof im Blirgerpark wahrend der Nordwestdeutschen Industrieausstellung
(Foto: Gemeindearchiv Lilienthal)

Was die folgenden Jahre anbelangt, sollte Wiegand zu einem der wichtigsten Vater der
industriellen Entwicklung in Bremen aufsteigen. Bei aller hanseatischen Skepsis den neueren
technologischen Entwicklungen gegenuber, wurde in Nachfolge der Nordwestdeutschen
Gewerbe- und Industrieausstellung 1891 an der SchlachthofstraBe ein erstes Kraftwerk zur

150 https://de.m.wikipedia.org/wiki/Datei:GewerbeausstellungBremen1890.jpg
151 Vergl. Das Kapitel ,Heinrich Wiegand”
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Erzeugung von Gleichstrom gebaut. GroBmuhlen, Kaffeerostereien und Brauereien wurden
gegrundet, die Jutespinnerei nahm ihren Betrieb auf und 1895 verlegte auf Initiative von Wiegand
auch die ,,Olfabrik Besigheim“ ihren Hauptsitz nach Bremen.

Strom, die neue Energiequelle

Schon vor der Nordwestdeutschen Gewerbe- und Industrie-Ausstellung in Bremen im Jahr 1890
mit ihren technischen Innovationen gab es Bestrebungen, auch in Bremen die elektrische
Beleuchtung einzufiihren und ein damit verbundenes Kraftwerk zu bauen.® Fir die Entwicklung
der Elektrotechnik und der Ubertragung von Strom soll das Wirken von Oskar von Miller (1855-
1934) nicht unerwahnt bleiben. Von Miller hatte 1882 in Munchen die erste elektrotechnische
Ausstellung auf deutschem Boden organisiert. Wahrend dieser Ausstellung gelang ihm auch als
erstem die Stromubertragung aus dem 60KM entfernten Miesbach und 1884 errichtete er in
Minchen das erste Elektrizitatswerk auf deutschem Boden und fuhrte der staunenden
Offentlichkeit die elektrische Beleuchtung vor.'

Oskar von Miller

Diese positiven Erfahrungen machten Schule, so dass in rascher Folge weitere deutsche Stadte,
wie Berlin, Hamburg und Dusseldorf diesem Beispiel folgten, Kraftwerke bauten und einige Platze
und Gebaude statt mit Gas nun mit elektrischen Lampen beleuchteten.

Es werde Licht

Auch die seit 1882 in Koln-Ehrenfeld ansassige ,Helios Gesellschaft fur Licht und
Telegraphenbau“ war auf der Miinchner Messe vertreten.'* Diese elektrotechnische Fabrik hatte
sich insbesondere auf die Wechselstromtechnik spezialisiert. Als Firmenvertreter reichte der
Ingenieur Richard Pellenz (1855-1921) am 25. August 1886 bei den ortlichen Bremer Behorden
einen Antrag ,zwecks Errichtung einer elektrischen Zentral-station® ein. Entgegen der damals

152 paul Reisser hatte bereits 1882 in Stuttgart das erste deutsche Kraftwerk fiir den Betrieb von 30 Glihlampen in errichtet.
153 Auf der von Oskar vom Miller organisierten Ausstellung in Frankfurt (16. Mai bis 19. Oktober 1891) gelang die nahezu
verlustfreie Ubertragung von 20.000V Drehstrom (iber eine Entfernung von 176km

154 Nach ihrer Insolvenz wurden die Helios-Werke 1902 gemeinsam von AEG und ,,Siemens und Halske” Gbernommen, und
abgewickelt
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Ublichen Erzeugung von Gleichstrom schlug Pellenz nach dem Vorbild von Oskar von Miller die
Technik des Wechselstroms vor, da dieser uber Transformatoren in jede beliebige
Spannungshohe transformiert werden kann, und damit der Leitungsquerschnitt geringer gehalten
werden kann bei gleichzeitiger verlustarmerer Ubertragung.

Plakat auf der Weltausstellung

Da auch von anderer Seite derartige Antrage eingingen, befasste sich schlieBlich auch der Senat
mit der Frage der Nutzung von Strom. Am 8. Februar 1887 informierte er die Burgerschaft mit
folgenden Worten: ,,In letzter Zeit sind von Privatunternehmen wiederholt Eingaben an die
Polizeidirektion gerichtet worden, die die Herstellung einer elektrischen Zentral-
beleuchtungsstation in Bremen betreffen und um Eintritt in Verhandlungen (ber Bedingungen
nachsuchen, unter denen die Benutzung des offentlichen Grundes fur die Legung elektrischer
Leitungen zu dem fraglichen Zwecke ihnen gestattet werden kénne....Ob zu diesem Zwecke aber
die Ubernahme der Lieferung elektrischen Lichtes fiir eigene Rechnung sich empfiehlt, oder ob
man bestrebt sein solle, an einem Privatunternehmer die Konzession zur Herstellung einer
Zentralstation unter solchen Bedingungen zu erteilen, welche, unter Wahrung der 6ffentlichen
Interessen im Ubrigen, auch den Staate eine geniigende Einnahme sichern, das ist eine Frage,
welche nach Ansicht des Senats zunédchst der Priifung bedarf«'®

Eine Kommission aus sechs Burgerschaftsabgeordneten nahm sich der Sache an und informierte
sich uber Erfahrungen, die andere Stadte mit dieser Form der Energie gemacht haben. Ende
November 1887 legte die Arbeitsgruppe dem Senat einen Bericht vor, der ein positives Bild fur die
Zukunft einer Stromerzeugung in Bremen aufzeigte. Auf Grundlage dieses Berichtes bat der Senat
Anfang 1888 die Bremische Burgerschaft um Zustimmung, der Firma Siemens & Halske den
Bauauftrag eines Elektrizitdtswerkes zu erteilen und ihr gleichzeitig die Konzession zum Betrieb
zu Ubertragen. Helios protestierte gegen diese Bevorzugung. '*® Daraufhin leitete die Blrgerschaft
den Vorgang zwecks Begutachtung an den Direktor der Bremer Gasanstalt August Ludwig
Salzenberg weiter.

155 Sonderschrift ,,60 Jahre Elektrizitdtsversorgung in Bremen” Hrg. Stadtwerke Bremen AG 1953
156 Am 11. April 1888 verfasste Ingenieur Pellentz sein Veto, dass er der Biirgerschaft zukommen lieR
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Salzenberg verfasste eine Stellungnahme, in der er grundsatzlich den Bau eines Kraftwerkes
ablehnte. Er befurchtete mit der aufkommenden elektrischen Beleuchtung massive EinbuBen fur
den Absatz von Gas, das ja bisher flur die Beleuchtung eingesetzt wurde. Daraufhin wies der
Burgerschaftsabgeordnete Dr. Wilkens am 11. April 1888 auf die moéglichen finanziellen Gefahren
fur das Stadtische Gaswerk hin, das sich dann einem Konkurrenten in der Energieerzeugung
ausgesetzt sehe. Die Burgerschaft vertagte daraufhin ihre Entscheidung und forderte von der
Arbeitsgruppe eine Wirtschaftlichkeitsberechnung im Falle der Ubernahme durch die Stadt. Im
September 1888 liegt der Uberarbeitete Bericht mit dem Ergebnis vor, dass die Rentabilitat eines
Elektrizitdtswerkes fur Bremen in jedem Fall gesichert sei. Angesichts dieses Ergebnisses stellte
die zustandige Deputation 50.000 Mark fur die ersten vorbereitenden BaumaBnahmen zur
Verfigung. Gleichzeitig nahm man sich den renommierten Elektrofachmann Erasmus Kittler
(1852-1929) von der Hochschule Darmstadt als Berater. Kittler war Inhaber des ersten Lehrstuhls
fur Elektrotechnik auf deutschem Boden.

Erasmus Kittler

Wahrend Bremen schon in Vorbereitung der prestigetrachtigen Nordwestdeutschen Gewerbe-
und Industrie-Ausstellung stand, verfasste Kittler von Darmstadt aus einen ungewohnlich
prazisen Ausschreibungstext fur die Bewerberfirmen Siemens & Halske, die Deutsche Edison-
Gesellschaft, Schuckert & Co und auch die Helios AG, die als einzige Firma ein
Wechselstromsystem anbot.

Nach Eingang und Prufung der Angebote wurden sie zunachst auf Eis gelegt, da die
Industrieausstellung nun zunachst im Vordergrund stand.

Eine ihrer Attraktionen war, wie schon erwdhnt, die von Thomson-Houston fur diese
Leistungsschau am 22. Juni 1890 in Betrieb genommene elektrische StraBenbahn vom
Schusselkorb bis zum Ausstellungsgelande im Burgerpark. Nachdem eigens hierfur ein kleines
Kraftwerk gebaut wurde, fuhr erstmals in Deutschland eine StraBenbahn mit Stromzuflihrung
mittels einer Oberleitung. Gleichzeitig beleuchteten elektrische Lampen Bereiche der
Ausstellung, um der Bevdlkerung die Vorteile von elektrischer Beleuchtung zu demonstrieren, ihr
gleichzeitig die Angst vor Strom zu nehmen und naturlich die Blirgerschaft zu ermutigen, den
Beschlissen nun endlich Taten folgen zu lassen.

Das Bremer Kraftwerk an der SchlachthofstraBe

Nachdem die Bewerberfirmen ihre Angebote abgegeben hatten, wurde in Bremen leidenschaft-
lich Uber Gleich- und Wechselspannung diskutiert. Gerade kurz zuvor hatte Oskar von Miller in
Frankfurt/M. die Vorteile von Wechselstrom, insbesondere fiir seine Ubertragung bewiesen. So
landeten die Angebote auf den Tisch von Erasmus Kittler. Der verfasste Anfang Januar 1892 ein
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Gutachten ein, das nun die Vorteile von Gleichstrom pries. So verwies er auf die bessere
Speichermoglichkeit von Gleichstrom mittel Akkumulatoren und dass dadurch die
gerauschstarken Generatorendes nachts abgeschaltet werden konnten. Dieses Gutachten gab
letztlich den Ausschlag, so dass am 26. Januar 1892 die ,Deputation fir die Gas und
Wasserwerke“ dem Bau des Kraftwerkes zur Gleichstromerzeugung zustimmte und eine Woche
spater, am 3. Februar folgenden Antrag einbrachte:

»Senat und Birgerschaft wollen beschlieBen:

Sie zu erméchtigen

1. Uber die Arbeiten und Lieferung fiir den motorischen und elektrischen Teil eines
stadtischen Elektrizitdtswerkes, dessen Stammanlage auf dem an der
SchlachthofstraBe belegenen Platze zu errichten ist, mit der Firma Siemens und Halske
in Berlin auf Grund ihres im August eingereichten Projekts einen Vertrag abzuschlieBen;

2. die Deputation mit der Ausfuhrung dieses Vertrages und mit Wahrnehmung alles sonst
Erforderlichen zu beauftragen...

3. zu diesem Zweck den Betrag von 1.900.000 Mark zu bewilligen. Die Blrgerschaft
genehmigt auch ihrerseits den unter 1. gestellten Antrag, behélt sich jedoch die
Entscheidung uber die Frage vor, ob der Betrieb durch Gasmotoren oder Dampf
stattfinden soll.“'®

Erst nachdem die beauftragte Deputation den Betrieb der Turbinen mit Gas verworfen, und sich
fur die Dampferzeugung mittels Kohle entschieden hatte, gab der Senat am 24. Februar 1892 die
bewilligten Gelder frei. Der Bauauftrag erging an Siemens & Halske.'® Ein letzter Versuch seitens
der stadtischen Gasanstalt das Projekt zu verhindern scheiterte, so dass im Herbst 1892 endlich
mit dem Bau auf dem Grundstick neben der Gasanstalt an der SchlachthofstraBe begonnen
werden konnte. Ausschlaggebend fur diesen Standort war, dass das erforderliche Bauland
gunstig erworben werden konnte, dass durch die Nahe zum Bahnhof die Kohleanlieferung fur die
geplanten Dampfmaschinen problemlos war und dass man die Bremer Innenstadt kaum durch
Larm und Rauch belastigte.

157 Hubert Wania: 30 Jahre Bremen 1876-1906. Seite 106 Schiinemann Verlag Bremen 1906
158 Werner von Siemens entdeckte bereits 1866 das elektrodynamische Prinzip, das er als erster in einer Dynamomaschine
anwandte
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Verwaltungsgebaude der Erleuchtungs- und Erstes Kraftwerksgebdude an der
Wasserwerke* mit Gleichstromkraftwerk an der SchlachthofstraBe (um 1893)
SchlachthofstraBe um 1910 (Bremen, Netzemuseum)

Zur Erzeugung des Gleichstroms stellte Siemens & Halske drei Generatoren auf, die von Kolben-
dampfmaschinen angetrieben wurden. Am 1. Oktober 1893 ging das neue Gleichstromdampf-
kraftwerk mit einer Spannung von 270-320V und einer Leistung von 633 kW ans Netz. Mit dieser
Leistung konnten 12.000 Lampen im Bremer Stadtgebiet versorgt werden,'® wobei man darauf
achtete, dass das Kabelnetz durch die Verbraucher optimal ausgelastet war, Bezirke mit wenigen
Abnehmern erhielten keine Kabelstrecke. Trotz des Baus von erforderlichen ,,Centralanlagen”
und dem weitverzweigten Kabelnetz hatten sich die Baukosten um lediglich 10% erhéht und man
erhoffte sich, bald erste Gewinne einfahren zu kénnen. Als Leiter des Elektrizitdtswerkes wurde
der Ingenieur Johann Georg Fritz Jordan berufen. Jordan hatte an der Technischen Hochschule in
Darmstadt bei Erasmus Kittler studiert. Er leitete den Betrieb an der Schlachthofstrae von 1893-
1906.

Gleichstromdynamo von Siemens & Halske im Bremer Maschinenhalle (1893)
Elektrizitatswerk (1893) mit Direktor Jordan (Archiv
Netzemuseum)

Nachdem Bremen nun, auBer dem stadtische Gas- und Wasserwerk, auch ein Elektrizitatswerk
besaB, suchte die Blrgerschaft nach einem passenden Namen fur diese drei
Versorgungsbetriebe. Die Bezeichnung ,Stadtwerke“ wurde als zu banal abgetan, der Name
wurde schon von den meisten anderen Stadten benutzt. Man einigte sich am 11. Oktober 1893
auf ,Erleuchtungs- und Wasserwerke Bremen®.
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Erste Belegschaft der Centralanlage. Vordere Reihe 2.v.rechts: Direktor Jordan (Archiv Netzemuseum)

Schon bald erkannte die Bremer Bevolkerung, dass das elektrische Licht gegenuber der Gasbe-
leuchtung groBe Vorteile hatte, insbesondere wegen der geringeren Brandgefahr gegenuber einer
offenen Gasflamme. Auch deshalb bewilligte die Blrgerschaft, noch bevor das Kraftwerk fertig-
gestellt war, schon am 15. Marz 1893 fur die Umrlstung der Beleuchtung im Bremer Theater von
Gas auf Elektrik 60.000 Mark! Auch immer mehr Wohngebaude erhielten nun einen elektrischen
Anschluss, so dass sich die Zahl der Stromkunden von anfanglich 470 auf 10.900 im Jahr 1899
erhdhte. AuBer den Haushalten und Betrieben belieferte das Elektrizitatswerk ab dem 1. April
1900 auch die Bremer StraBenbahn mit Strom. Obwohl teurer als Gas, war der Siegeszug des
elektrischen Stroms nicht mehr aufzuhalten und machte das Aufstellen weiterer
Dampfmaschinen zur Stromerzeugung an der SchlachthofstraBe erforderlich.’® Um 1900
erreichte das Kraftwerk trotz standiger technischer Aufristung lediglich eine Leistung von 1800
kW. Hinzu kam das industrielle Wachstum, das auch vor Bremen nicht Halt machte, so dass die
Planungen eines weiteren Kraftwerks immer starker in den Fokus ruickten.

159 Kochen mit Strom setzte ab den Zwanziger Jahren des 20. Jahrhunderts sich erst allmahlich durch.
160 Am 29. April 1896 bewillige die Blirgerschaft fir die Erweiterung 86.000 Mark (Wania 157)
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Das Hastedter Kohlekraftwerk

Nachdem die Dorfer Hastedt, Schwachhausen, Walle, Gropelingen und Woltmershausen 1902
ihren Status als Landgemeinden verloren und dem Stadtgebiet angeschlossen wurden, stieg der
Bedarf an Energie kraftig an, so dass das erste Bremer Kraftwerk an der SchlachthofstraBBe schon
langst seine Grenzen erreicht hatte. 1904 beschloss der Bremer Senat, im neuen Stadtteil
Hastedt auf der Sanddine an der Weser ein leistungsstarkes Drehstromkraftwerk zu errichten.
Der Standortvorteil gegentber dem alten Kraftwerk an der SchlachthofstraBe war offenkundig:
Keine landwirtschaftliche Nutzung, eine problemlose Kuhlwasserversorgung durch die Weser
und eine preiswerte Anlieferung von Kohle auf dem Wasser- oder Schienenweg. Die Emissionen
durch die Kohleverbrennung waren weit vom Stadtkern entfernt. Im Fokus der Planer stand aber
auch der von Heinrich Wiegand zeitgleich entwickelter ,Masterplan® einer industriellen
Ansiedlungen neben dem Kraftwerk,’®" Hinzu kamen erste Uberlegungen nahe dem geplanten
Kraftwerk ein Flusskraftwerk zu bauen, das dann durch die rdumliche Nahe mit dem geplanten
Dampfkraftwerk verkoppelt werden konnte.

Wie schon erwahnt, gingen nun die Planungen vom Bau eines Drehstromkraftwerks aus. Die
Vorteile lagen auf der Hand: Mit der Entwicklung von Drehstromtransformatoren durch AEG
konnte man jede Spannung erzeugen und durch die Drehstromtechnik leistungsstarke Motoren
entwickeln. AuBerdem konnte auf diese Weise durch hochtransformierte Spannungen trotz
geringerem Leitungs-durchmesser der Spannungsverlust auch auf ldngeren Strecken erheblich
verringert werden.

Die Technik war gegenuber der Zeit des ersten Kraftwerkes weit vorangeschritten. Es wurden
kaum noch Kolbendampfmaschinen eingebaut, sondern Dampfturbinen, die einen wesentlich
hoheren Wirkungsgrad hatten. Schon im alten Kraftwerk an der SchlachthofstraBe hatte man
1903 zuséatzlich zur bestehenden Anlage eine Turbine vom ,,Fabrikat BBC* aufgestellt, die zwei
Gleichstromgeneratoren mit je 500kW antrieb. Insgesamt produzierte man auf diese Weise
jedoch nur 1.900kW!

Standort des Hastedter Kraftwerks im kiinftigen Hastedter Industriegebiet (Messtischblatt 1897)

161 Vergl. Artikel Gber Heinrich Wigand.
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Bevor man an den Bau eines neuen Dampfkraftwerks am Hastedter Weserufer denken konnte,
musste das Areal an der Weser erst noch von den Hastedter Bauern erworben und dann zu
Bauland gemacht werden.

Fur das Grundstuck und die BaumaBnahmen bewilligte die Burgerschaft am 11. Oktober 1905
zunachst 515.000 Mark, nur wenig spater, am 1. November, weitere 562.700 Mark.®?

Um direkt die Kohle auf dem Wasserweg anlanden zu konnen, entschied man sich fur das sudlich
vor dem Weserdeich gelegene Areal, dem sogenannten ,,Kleinen Bulten®.

Das Areal lag auf der rechten Weserseite zwischen dem Osterdeich und der Weser und endete
an der Staatsgrenze zu PreuBen. Nach dem Erwerb musste das Grundstuck zunachst fur eine
kunftige Bebauung hergerichtet werden, indem das hin zur Weser abfallende Gelande bis auf das
Niveau des Osterdeiches aufgefullt werden musste.

Als Betriebsgelande fur das Kraftwerks wurden zunachst 20 Morgen (ca. 5 ha) bereitgestellt, die
entgegen der raumlichen Enge an der SchlachthofstraBe auch eine kunftige Erweiterung des
Kraftwerkes erlaubten.

Nach der Anlage von ZufahrtsstraBen, auch flr das geplante Hastedter Industriegebiet, konnte
Anfang 1906 mit den BaumaBnahmen begonnen werden.'®® Schon kurz nach dem Baubeginn
schloss die Deputation fur das ,,Erleuchtungs- und Wasserwerk Bremen® am 30. Juni 1906 mit
der ,Koniglichen Staatseisenbahndirektion® in Mduinster einen Vertrag fur einen
Schienenanschluss vom Hemelinger Bahnhof bis zum Kraftwerkgelande.'™ Auf dem
Schienenweg konnte dann auch die benotigte Technik herangeschafft werden.

Noch dem 19. Jahrhundert verpflichtet, versah man die Hallen mit Rundbogenfenstern und setzte
den Stirnwanden je einen Stufengiebel vor.

Bau des Hastedter Kraftwerks (1906)

Man bestellte zwei Dampfturbinen der Schweizer Firma Escher, Wyss & Co, die Drehstrom-
generatoren von AEG mit je 1.200 kW antrieben. Vier Flammrohrkessel mit automatischer

162 Hubert Wania, 30 Jahre Bremen
163 Schon 1905 wurden die Pfalzburger- und FéhrenstralRe angelegt. Der Hastedter Osterdeich erhielt sein Pflaster 1907.
164 \Vertrag im Netzemuseum, Archiv
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Wurffeuerung heizten das Wasser auf 350°C auf und erzeugten einen Druck von 12,5 atu. Den
gesamten technischen Aufbau der Anlage leisteten die Siemens-Schuckert-Werke, die
gemeinsam mit AEG 1904 die Helios-Werke in Kéln Gbernommen und zerschlagen hatten.

Kraftwerk Hastedt Turbine 1 und 2 (1908)

Die zum Jahreswechsel 1906/07 in Betrieb genommenen Generatoren erzeugten eine Spannung
von 7,5kV, die von hier aus auf die Umformstationen (unter anderem die an der GroBen
HundestraBe) verteilt wurde.'®™ Diese Umformstationen mit ihren Gleichrichtern versorgten die
noch bestehenden Gleichstromverbraucher. Hierfur bewilligte die Bremische Blrgerschaft am
16. September 1908 zusatzliche 725.000 Mark. Der Ausbau der Gleichstromnetze wurde indes
nicht weiter betrieben, zu groB waren die Vorteile der Drehstromtechnologie. Das alte Kraftwerk
an der SchlachthofstraBe diente bald nur noch lediglich der Versorgung der Bremer StraBenbahn
mit Gleichstrom.

Nun konnte auch das gerade entstehende Industriegebiet zwischen dem Alten Postweg und der
Weser mit Strom und Fernwarme versorgt werden. 1911 kam die Anlage des Weserwerks mit
einem Flusskraftwerk hinzu. In dem dort angrenzenden Schalthaus am Wehrdamm wurden die
beiden Kraftwerke zusammengeschaltet und der Strom an die Verbraucher weitergeleitet.'®®
Schon bald reichte die erzeugte Leistung der 3 Kraftwerke nicht mehr aus. Die wachsende
Industrie Bremens aber auch die steigende Zahl der privaten Stromkunden und die Umstellung
der StraBen-beleuchtung von Gas aus Strom'®” machten eine zigige Erweiterung des Hastedter
Drehstromkraft-werkes erforderlich, so noch vor dem Ausbruch des ersten Weltkriegs, als im
September 1912 hierfir 635.000 Mark und im Mai 1914 weitere 328.500 Mark bereitgestellt
werden mussten.

165 per Blrgerschaftsbeschluss wurden mehrere Grundstiicke in der GroRen HundestralRe enteignet. Fir den Bau der
Station stellte Bremen 75.000 Mark bereit.

166 \Vergl. Kapitel Weserwerk 1 und 2

167 Bjs Ende des Krieges beleuchteten 12.000 elektrische StraRenlaternen Bremens StraBen. Bremen war damit die erste
deutsche GroRstatt, die bei der Strafenbeleuchtung ausschlieflich auf Strom setzte.
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Werner Matthias,
Direktor des E-Werkes 1913-1942

Die Erweiterungs- und Ausbauarbeiten leitete der seit 1909 in Hastedt tatigen Betriebsingenieur
Werner Matthias (1877-1973). Aufgrund seiner Fahigkeiten wurde er am 5. Januar 1913 als
Nachfolger des damaligen Betriebsleiters Fritz Stichting (1874-1961)'°® vom Senat zum Direktor
der Elektrizitatswerke ernannt.

Ostseite Kessel- und Maschinenhaus vor der Erweiterung (1. Juli 1914)

Auch wenn mit Ausbruch des ersten Weltkriegs der Binnenmarkt quasi zusammenbrach, es zu
Engpéssen in der Beschaffung von Kohle und Rohstoffen kam, Transportprobleme auftauchten
und es durch den Bedarf an Soldaten zu einem erheblichen Arbeitskraftemangel kam, forderte
die wachsende Rustungsproduktion auch eine nochmalige Leistungssteigerung der Kraftwerke.
Das unrentable Gleichstromkraftwerk an der SchlachthofstraBe wurde abgerissen, um
stattdessen in Hastedt neue leistungsfahige Heizkessel aufzustellen, die teilweise mit Torf statt
Kohle geheizt wurden.

168 Fritz Stichting wurde als Dozent am 1. Januar 1913 an die Bergakademie in Clausthal berufen. Ihm zu Ehren wurde das
von ihm geleitete Institut nach seiner Emeritierung 1938 in , Fritz-Slichting-Institut fiir Maschinenwesen und Elektrotechnik”
umbenannt.
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Fundamente fiir den Erweiterungsbau. Im Hintergrund links das
NAMAG-Verwaltungsgebédude und rechts die Bremer Karosseriewerke an der FohrenstraBBe (1914)

Nach der Erweiterung von Kessel- und Das Hastedter Kraftwerk von Siidwest im
Maschinenhaus (1915) Jahr 1916

Mit Ende des 1. Weltkrieges sank zunachst der Stromverbrauch infolge des Zusammenbruchs der
Wirtschaft insgesamt und der Bremer Industrie im Besonderen. Durch die alliierte Besetzung des
Rheinlandes kam es zu massivem Kohlemangel im Reichsgebiet. Die Kohlevergasung in den
stadtischen Gaswerken kam fast zum Erliegen, und der Betrieb des Hastedter Kraftwerkes wurde
massiv beeintrachtigt. Hinzu kamen zahlreichen Arbeitsniederlegungen.'® Um wenigstens die
Bremer Bevidlkerung auch weiterhin mit Strom versorgen zu kdénnen, wurde die noch
produzierende Bremer Industrie zeitweise stillgelegt, die Kaufhduser schlossen vor Einbruch der
Dunkelheit und StraBenbahnen fuhren seltener. Da die Sicherstellung der Stromversorgung
dennoch einfacher war, als die Produktion von Stadtgas, stellte Senator Grunert den Antrag, die
gesamte Bremer StraBenbeleuchtung auf Strom umzustellen.'”°

Gegen Mitte der zwanziger Jahre stieg der Stromverbrauch wieder langsam an. So lieferte das
Hastedter Elektrizitatswerk Ende 1926 rund 37.500 kW. Zusammen mit dem Flusskraftwerk
wurden in Bremen 45.000kW erzeugt und die Zahl der Stromzahler wurde am 1. Oktober 1926 mit
nahezu 66.000 angegeben.

169 y.a. Streik der Heizer im Hastedter E-Werk ab dem 20. Oktober 1920
170 Bremen war damit die erste Stadt in Deutschland, die vollstdndig auf den Betrieb der 6ffentlichen Gasbeleuchtung
verzichtete (StaB 3-G-10-203 —Elektrische Stralenbeleuchtung 15.07.1919)
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Altes Kesselhaus um 1926 Maschinenhalle 1926

Der steigende Bedarf an elektrischem Strom machte im gleichen Jahr einen weiteren Ausbau des
Hastedter Kraftwerks erforderlich, indem eine Dampfturbine mit einer Leistung von 16 MW
eingebaut wurde.

Ansicht von der Weserseite um 1930

Mit Beginn der dreiBiger Jahre traten die Haushaltsgerate, wie Elektroherde, Bligeleisen,
Waschmaschinen und Staubsauger ihren Siegeszug an. Unter den Slogans ,,Der vollelektrische
Haushalt“ oder ,,Strom kommt sowieso ins Haus — nutz” das aus!“ warb man in den Zeitungen
und auf offentlichen Veranstaltungen. Auf diese Weise stieg die Zahl der Abnehmer sprunghaft
an. 1933 waren es schon 114.000 Zahler, das waren 95% aller Bremer Haushalte an das
Stromnetz angeschlossen. In den Fabriken wurden circa 21.000 Motoren mit Strom angetrieben
und 14.000 StraBenlampen erhellten die 6ffentlichen StraBen und Platze’". Der Anschlusswert
betrug nun insgesamt 218 MW!

171 Vergl. ,60 Jahre Elektroversorgung in Bremen“ Seite 36
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Kraftwerksgeldande 1935

1933: Massenentlassung und Denunziation

Der standige Ausbau des Kraftwerks forderte einen hdheren Personalbedarf, doch Fachpersonal
war schwer zu bekommen. Hinzu kam, dass zu Beginn der dreiBiger Jahre andere Betriebe, wie
Focke-Wulf und Weserflug mit hoheren Lohnen lockten und auf diese Weise Beschéaftigte der
Elektrizitatswerke abwarben.

Auch die Machtibernahme durch die Nationalsozialisten im Jahr 1933 blieb nicht ohne Folgen fur
die Belegschaft der ,,Wasser und Erleuchtungswerke Bremen“. Eine ,,.Sauberungswelle“ setze
ein, indem ,,politisch unzuverlassige Elemente”, Juden und Sozialdemokraten entlassen und
durch politisch unauffallige Personen oder Parteigenossen ersetzt wurden. Gerade das Kraftwerk
in Hastedt war in den zwanziger Jahren ein Sammelbecken fur linksorientierte Arbeiter. Schon
kurz nach 1933 wurden nahezu 25% der Belegschaft entlassen. Erst durch das ,,Erbringen eines
Nachweises Uber den aktiven Einsatz fur den neuen Staat“ bestand die Chance der
Wiedereinstellung.'? Auch ein diesbezligliches Protestschreiben des Kraftwerk-Direktors
Werner Matthias an den Bremer Bausenator verhinderte nicht die Massenentlassung dringend
bendtigter Arbeitskrafte:

,, Aufgrund des Gesetzes zur Wiederherstellung des Berufsbeamtentums sind von der Arbeiterschaft des
Gaswerkes mit einer durchschnittlichen Belegschafisstirke von 583 Personen bis zum 1. Januar 1934
90 Mann entlassen worden. Weitere 6 Beschdftigte wurden aus dem gleichen Grunde am 20. Januar
1934 gekiindigt und sofort bis zur Entlassung beurlaubt. Am 19. Januar sind wiederum zur
Untersuchung ihrer politischen Einstellung weitere 12 Personen geladen. Es ist auf Grund der
bisherigen Vorgdnge anzunehmen, dass auch von ihnen, wenn nicht alle, so doch ein grofserer Teil zur
Entlassung kommen wird. Insgesamt wurden in der Zeit vom 1. Februar 1933 bis 1. Februar 1934 aus
politischen und sonstigen Griinden 130 entlassen und 139 Neueinstellungen vorgenommen. Sollten von
den zur Zeit zur Untersuchung Geladenen nur 10 zur Entlassung kommen, so wiirde sich dieses
besonders stark auf das Dampfkraftwerk in Hastedt auswirken, da dann dort von 158 Beschdftigten 40
Arbeiter entlassen wéiren = Y der Belegschafisstiirke. “'”

172 Marcus Meyer: ...uns 100 Zivilauslander umgehend zu beschaffen. Zwangsarbeiterbei bei den Bremer Stadtwerken. Seite
20. Bremen 2002
173 Schreiben an Senator Haltermann vom 29. Januar 1934 in Meyer Seite 21
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Werner Matthias bei den Feierlichkeiten zu seinem 30. Dienstjubildaum
am 1. Januar 1938

In der Hoffnung um Vorteile in seiner Position, hatte sich Matthias 1933 um die Mitgliedschaft in
der NSDAP beworben, die wurde aber wegen sein Freimaurermitgliedschaft und auch ansonsten
eher liberalen Positionen verwehrt. Da Mattias in den folgenden Jahren gegen antisemitische
Propaganda, Hetze und Denunziation im Hastedter Kraftwerk einschritt und auch ansonsten
keine besondere Parteindhe zeigte, strebte man schon Ende der dreiBiger Jahre seine Entlassung
an - einer seiner scharfsten Gegner war der Direktor der Gaswerke und Parteigenosse Dr.
Friedrich Hopf. Doch aufgrund seiner fachlichen Kompetenz und der wachsenden Bedeutung von
Strom gegenuber Gas fur die Rustungsproduktion blieb Matthias bis 1941 auf seinem Posten.

Entladen der Kohle, im Hintergrund das Schalthaus

Um 1938 und Teile des Weserwerks (um 1938)

Die fachlichen und organisatorischen Fahigkeiten von Matthias waren unbestritten, so setzte er
frihzeitig auf kleinere Blockheizkraftwerke, um zusatzlich Energie zu erzeugen.

Auf diese Weise hatte er schon 1929 auf dem Gelande des Stadtischen Krankenhauses ein
zusatzliches Kraftwerk mit Warmeauskopplung bauen lassen, das neben der Stromerzeugung
gleichzeitig die Klinikgebaude, eine Schule und einen Hauserblock an der Bismarckstrae mit
Fernwarme versorgte.

Wegen des standig steigenden Energiebedarfs beantragte Matthias 1934 beim Wirtschafts-
ministerium eine 20 MW-Turbine. Die Genehmigung erhielt er unter der Auflage, dass man eine
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Verbindung zum Stromnetz der ,Nordwestdeutschen Kraftwerke AG“ im Bremer Umlandes
herstellen solle, um kinftig Engpasse in der Energieversorgung zu vermeiden, aber auch um
Uberschissige Energie nach auBen verkaufen zu konnen'”4. 1936 wurde die alte Dampfturbine Nr.
4 demontiert und die beantragte Doppelturbine ging mit zwei Generatoren ans Netz. Zur Erhéhung
der Ubertragungsleistung wurde gleichzeitig ein neues zentrales Schalthaus (Schalthaus Ost) auf
dem Kraftwerkgelande gebaut.

Das Kraftwerk als Bestandteil der Riistungsproduktion

Mit Beginn der Rustungsproduktion fur die Vorbereitung auf den Zweiten Weltkrieg wurde die
Situation auf dem Arbeitsmarkt noch angespannter, da jingere Mitarbeiter zum Wehr- oder
Arbeitsdienst kamen'”® und zudem die Bremer Rlstungsbetriebe bei der Einstellung von
Fachkraften bevorzugt wurden.

Rechtliche Grundlage fur diese Praxis war ein Gesetz vom 7. September 1936 und eine von
Hermann Goring schon 1938 eingesetzte ,,Geschaftsgruppe Arbeitseinsatz”, die der Verteilung
vorhandener Arbeitskrafte nach Gesichtspunkten der Ristungsproduktion diente. Das fuhrte zu
massiven Zwangsumsetzungen von ,zivilen“ Betrieben in diejenigen, die Rustungsrelevant
waren'”’. Daneben kam es auch zum Einsatz von Jugendlichen, Invaliden und Rentnern, aber
auch von Frauen, deren Rolle eigentlich von den Nationalsozialisten als Ehefrau und Mutter
definiert wurde'’®.

Nachdem immer mehr Fachpersonal zum Wehrdienst eingezogen wurde, begann man bereits ab
1937 zusatzlich auslandische Arbeitskrafte anzuwerben. Zwangslaufig kam es durch die
fehlenden Fachkrafte zum Ruckgang und zu Méangeln in der Produktion. Das hinderte die
Werkleitung nicht daran, dem verbliebenen Personal den Arbeitsplatz so angenehm wie moglich
gestalten. So beantragte Werner Matthias ,Fir die Ubungen unserer Werkschar ....eine
Schwimmstelle am Ufer des Kraftwerkes Hastedt einzurichten.“”®

Mit Beginn des Krieges mussten die meisten Betriebe ihre Produktion auf Rustungsglter
umstellen und ihre Personal- und Produktionskapazitaten erheblich aufstocken. '®

In Bereichen der ,Erleuchtungs- und Wasserwerke“ wurde das Personal knapp, was zu
Engpéassen in der Lieferung von Strom und Gas fuhrte. Mehr und mehr ging man dazu Uber, das
fehlende Personal mit hunderten von Kriegsgefangenen und Zwangsarbeitern aufzustocken.
Gleichzeitig wurden die Maschinen mit Schutzhauben und Sandsacken gegen etwaige
Bombenangriffe geschutzt.

174 \Vor allem ging es darum, durch eine reichsweite Verbundwirtschaft in der beginnenden Rustungsproduktion keine
energiebedingten Ausfille zu haben. Das Reichsenergiegesetz von 1935 stand im Zeichen einer ,Wehrkraftmachung der
deutschen Energieversorgung” (Marcus Meier S. 37)

175 289 Angehérige der Stadtwerke wurden allein im Oktober 1939 zum Militirdienst einberufen.

176 Das Gesetz fiihrte die allgemeine Dienstpflicht ein und beschrankte die Freiztigigkeit von Arbeitern des Bau- und
Metallberufe.

177 Laut einem vertraulichen Schreiben des Arbeitsamtes waren es in Bremen zwischen September bis November 1939
8.500 Personen, die zwangsumgesetzt wurden (StaB 3-M.2.h.3 Nr.8 (40))

178 Gegen Ende des Krieges waren anndhernd acht Millionen Frauen in der Rustungsproduktion beschaftigt..

179 StaB 4,125/1-11866 und 11867. Bauakten ,Antrag” vom 12. Mai 1938

180 1940 stand eine Kraftwerksleistung von 76.000kW zur Verfligung, um den in Bremen Hochstbedarf von 56.000kW zu
decken
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Schutzaufbauten fiir die Genératoren

1941 wurden auf Beschluss der Bremischen Burgerschaft und dank des Einsatzes von Werner
Matthias die ,Erleuchtungs- und Wasserwerke der Freien Hansestadt Bremen® aus der
stadtischen Verwaltung mit all ihren Rangeleien um Kompetenzen in ein selbstandiges
Unternehmen entlassen. Auf diese Weise kam es am 12. Juli 1941 zur Grundung der ,,Stadtwerke
Bremen AG“. Im Februar 1942 verkauft das Land Bremen als Eigentumer die Grundstlicke
(89.548gm Grundflache, davon uberbaut: 10.243gm) an die Stadtwerke Bremen AG.

Die Umwandlung in eine Aktiengesellschaft brachte den Stadtwerken eine groBere
Selbstandigkeit und straffere Strukturen der innerbetrieblichen Verwaltung. Durch
Kapitalerhohung und den damit verbundenen Verkauf von Aktien kam neues Kapital, das sofort
in den weiteren Ausbau des Kraftwerks investiert wurde. Mit der Umwandlung wurde Werner
Matthias wegen seiner unbestrittenen Kompetenz Uberraschend zum Vorstandsvorsitzenden
ernannt und sein bisheriger Stellvertreter Dr. Ing. Werner Dettmar (1901-1951) trat seine
Nachfolge als Direktor des Elektrizitatswerkes an. Noch wurde das Fachwissen von Matthias
gebraucht, aber schon ein Jahr spater, am 1. Mai 1942 wurde er auf Betreiben des Bremer
Burgermeisters und SA-Mannes Johann Heinrich Bohmcker aus politischen Grinden in den
Ruhestand versetzt.

Maschinenhalle mit Biirovorbau am Hastedter Blick in Richtung Hastedter Osterdeich
Osterdeich um 1943
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1942 entstand auch die charakteristische Silhouette des Kraftwerkes mit den sieben
Schornsteinen, im Volksmund ,,Sieben schwarzen Raben® genannt, wegen des Qualms und
Drecks, der von ihnen ausgestoBen wurde.

Mit Blick auf einen kunftigen Krieg begann man schon in den spaten dreiBiger Jahren die Gebaude
durch Betondecken zu sichern und montierte als Splitterschutz Abdeckungen Uber die
empfindlichen Maschinen. Schon am 21. Oktober 1941 erfolgte ein erster Bombenangriff auf
Hastedt, bei dem aber nur einige Fenster des Maschinenhauses und Burovorbaus zu Bruch
gingen.

Zerstorte Fabrikationsgebaude an der MalerstraBe nach dem 12. Oktober 1944

Auch wenn das Hastedter Industriegebiet und damit das Kraftwerk in den ersten Kriegsjahren von
Bombenangriffen weitgehend verschont blieb, so hatte der 138. Luftangriff vom 12. Oktober 1944
verheerende Auswirkungen fur Bremens Sudosten. Durch den Abwurf von Brand- und
Sprengbomben lagen das Focke Wulf Gelande, Goliath, die Lloyd-Dynamowerke und auch das
Hastedter Elektrizitatswerk in Schutt und Asche.

Blick von der FohrenstraBBe auf das zerstoérte Biirogebaude mit dem dahinter liegenden
Maschinenhaus. Rechts das Goliath-Verwaltungsgeb&ude (Foto Ciippers'®, StaB)

181 Dje Zerstorungen durch Bomben wurden von ausgewiesenen Fotografen, insbesondere Walter Clippers und Hans Koster
dokumentiert, um beweiskraftiges Material fir Reparationsanspriiche gegeniiber den Alliierten nach dem ,Endsieg”
geltend zu machen.
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Am 17. Oktober 1944 trat eine Fliegerschaden-Kommission zusammen, um die Bombenschaden
am Kraftwerk und die Dringlichkeitsstufen fur den Wiederaufbau festzustellen.

Von der Organisation Todt wurde ein Baufthrer, sowie 20 Mauer, 50 Bauhilfsarbeiter und 100
Mann zum Aufraumen bereitgestellt. Als Fertigstellungstermin legte die Kommission den 30.
Oktober 1944 fest.'® Es ist wahrscheinlich, dass der groBte Teil der eingesetzten Arbeitskréafte
aus Zwangsarbeitern, Halbjuden, politischen Gefangenen, ,Arbeitsbummelanten* und

Kriegsgefangenen bestand, die aus dem Arbeitserziehungslager Farge nach Bremen verlegt
wurden.®

Zerstorte Maschinen nach dem Bombenangriff vom 12. Oktober 1944

Mit Einsatz der Organisation Todt unter Mithilfe eigener Mitarbeiter wurden die Bomben- und
Brandschaden so weit beseitigt, dass schon bald wieder etwas Strom an das Bremer Netz
abgegeben werden konnte und die Rustungsproduktion weiterlaufen konnte.

Ansicht des Kraftwerkes im November 1944

182 Aktenvermerk Uber die Sitzung der Fliegerschaden-Kommission vom 17.10.1944 (swb-Archiv, Bauakten)
183 Herbert Schwarzwaélder: Geschichte der Freien Hansestadt Bremen“ Bd. 4 S. 419
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Doch die Niederlage des ,,Dritten Reiches“ war unaufhaltsam.

Insbesondere der 167. Alliierte Luftangriff vom Sonntag, den 22. April auf Hastedt mit zahlreichen
Toten fuhrte zur nahezu volligen Zerstorung der Hastedter Industriebetriebe. Auch das
Elektrizitatswerk und das Weserwerk wurden so schwer beschadigt, dass die Stromversorgung
vollig zusammenbrach. Obwohl alliierte Truppen bereits vor den Toren Bremens standen,
meinten einige fanatische Parteigenossen durch sinnlose Aktionen den Einmarsch der Alliierten
erschweren zu konnen, so beispielsweise der Gaswerk-Direktor Dr. Friedrich Hopf, der noch am
11. April 1945 die Zerstérung wichtiger Anlagen des Gaswerks befahl.’®

Erst nach der Kapitulation Bremens und der Ubergabe der Stadt an das amerikanische Militar
endeten die Kriegshandlungen, es fielen keine Bomben mehr und allmahlich schopfte die Bremer
Bevolkerung wieder etwas Hoffnung auf eine friedvolle Zukunft.

Britische Truppen vor dem zerstérten Hastedter Kraftwerk am 25. April 1945'8%

Das Weserwerk mit Schleusen, Wehr und Wasserkraftwerk (1906-1945)

Vorgeschichte: Ludwig Franzius und die Weservertiefung

Bremen als Stadt am Fluss und als traditionsreiche Hansestadt war maBgeblich auf die
Schiffbarkeit der Weser angewiesen. Die zunehmende Versandung des Flusses und der groBere
Tiefgang der Frachtschiffe beeintrachtigte ab Mitte des 19. Jahrhunderts den Handel
entscheidend. GroBere vom Meer kommende Schiffe erreichten den innerstadtischen Bremer
Hafen nicht mehr, sie mussten auf halber Strecke in Leichter umgeladen werden. Bremen
furchtete einen Niedergang der Wirtschaft. Auf der Suche nach Ldsungen stieB man auf den
Ludwig Franzius (1832-1903), der an der Koniglichen Bauakademie in Berlin einen Lehrstuhl fur
Wasserbau innehatte.

184 Friedrich Hopf wurde deshalb vom stellvertretenden Blrgermeister Richard Duckwitz fristlos entlassen. Im April 1949
wurde Hopf in einem Berufungsverfahren zu 2 Jahren Arbeitslager verurteilt (Bericht im Weserkurier vom 19. Juli 1949 Seite
5)

185 jn Bremer Verd&ffentlichungen zur Zeitgeschichte Heft 7: Bremen und NW-Deutschland am Kriegsende 1945 li|
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1875 bot man ihm die lukrative Stelle eines Oberbaudirektors an und Franzius folgte den Ruf aus
Bremen, wohlauch, weil er sich in Berlin Missgunst und persdnlichen Angriffen ausgesetzt sah.®
Nachdem er zunachst die gesamte Bremer Bauverwaltung reformieren musste, bevor er seine
Kernaufgabe zur Weservertiefung in Angriff nehmen konnte. Trotzdem legte er schon nach drei
Jahren dem Bremer Senat einen Entwurf fur die Vertiefung und Korrektur der Unterweser vor. Die
von Franzius vorgelegten Plane sahen einen Tiefgang der Schiffe von zunachst 5m vor. Weitere
Berechnungen und Beratungen folgten. Erst 1881 stellte Bremen das Projekt Otto von Bismarck
und dem Bundesrat vor, der den Bremer Antrag um Kostenubernahme 1882 zurlickwies.

Ludwig Franzius um 1890 (StaB 10,BKartei 5 Nr. 2)

In Erwartung eines zunehmenden Frachtverkehrs hatte der Bremer Senat den Bau des Freihafens
(spater Europahafen) beschlossen, der ab 1887 ebenfalls von Ludwig Franzius umgesetzt wurde.
Im gleichen Jahr begann Bremen auf eigene Rechnung mit der Vertiefung und Korrektion der
Unterweser. Die Kosten von 30 Millionen Mark wurden als Staatsanleihe von Bremer Blrgern
eingesammelt. 1895 waren die MaBnahmen abgeschlossen.

186 |n Erarbeitung eines Gesamtwegekonzeptes wollte Franzius neben den Schienenwegen eine landerlibergreifende
Binnenschifffahrt in seine Plane einbeziehen, was bei den Berliner Ministerien auf krasse Ablehnung stief. Daraufhin wollte
er 1872 seine Stellung als Baurat aufgeben. Als er auch noch bei der Ernennung zum Geheimen Baurat Gibergangen wurde,
Ubernahm er am 1. April 1875 in Bremen die Stelle des Oberbaudirektors von Bremen.
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Ludwig Franzius: Plan zur Weserkorrektion (StaB)

Weserkorrektion: Rammarbeiten um 1890'¢”

187 in Nils Aschenbeck: Bremen 1860-1945, Ed. Temmen, Bremen 2002
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Folgen dieser Korrektion waren, dass durch die schneller flieBende Weser die Wasserstande
oberhalb Bremens in den Marschgebieten erheblich gesunken waren, und damit auch der
Grundwasserstand'®,

Weitere Vertiefungen verschlimmerten diesen Zustand: Wiesen trockneten aus und zahlreiche
Brunnen gaben kein Wasser mehr, und auch die segensreichen winterlichen Uberflutungen der
Marschwiesen blieben aus.

Als Bremenim Jahr 1903 bei der preuBischen und Oldenburgischen Regierung eine Vertiefung der
Weser auf 8,50m beantragte, forderte PreuBen, dass die Weser oberhalb Bremens aufgestaut
werden musse, um das Wasser der Oberweser wieder die alte Marke aus der Zeit vor 1887 zu
bringen. Die am 29. Marz 1906 zwischen dem Bremer Senat und der preuBischen Staatsregierung
geschlossenen Vertrage beinhalteten:

- Die weitere Vertiefung der Unterweser
- DerBau einer Schleusen- und Wehranlage oberhalb Bremens
- Diefinanzielle Beteiligung Bremens am Bau eines Rhein-Weser-Kanals.

Eine weitere Bedingung war, dass die Weser weiterhin schiffbar bleiben musste, um den
Hemelinger Hafen zu erreichen, den PreuBen gerade erst angelegt hatte.

Das Weserwerk

Schon Franzius hatte sich mit dem Bau einer Wehranlage bei Bremen befasst, um den Pegel der
Oberweser wieder zu heben. Seinem Entwurf zufolge sollte es in Hohe der Luneburger StraBe
entstehen. Die zu erwartende Stauhohe erschien den Planern des Vorhabens zu nahe an der
Stadt, man furchtete, dass der ansteigende Grundwasserspiegel die Bebauungspldne am
Peterswerder negativ beeinflussen konnte.

Neben Schleuse und Wehr beinhalteten die Planungen den Bau einer Fischpassage, der es den
Wanderfischen erlaubte, die Oberweser zu erreichen.

Als Ort fur die Wehranlage wahlte der Senat in Hastedt den westlich des Schellenhofes gelegenen
Kleinen Bulten und das daran anschlieBende Areal aus.'® Den Kleinen Bulten hatte der Bremer
Staat im Jahr 1905 den Hastedter Bauern abgekauft, um dort das Dampfkraftwerk zu errichten
und das nahe gelegene Sandfeld flir eine kinftige Bebauung zu erschlieBen. Auch das
stadteinwarts gelegene Grundstick an der Weser gehorte der ,Hastedter Gemeinheit®, fiel aber
mit der Eingemeindung von 1902 an Bremen.'®

Fuar die Schleusenanlage benoétigte der Bremer Staat allerdings noch zuséatzlich den GroBen
Bulten, die ebenfalls den Hastedter Bauern gehorten. Man konnte sich nicht auf einen
Verkaufspreis einigen, so dass sich der Bremer Senat gezwungen sah, das Land am 20. Juli 1906
zu enteignen. Noch im Jahr 1906 begannen die Bauarbeiten am Weserwerk, dem Wehr, der
Schleuse und einer Fischtreppe.

188 Um 1895 war das Tidehalbwasser im Winter um durchschnittlich 192cm, und im Sommer um 98 gesunken.
189 Der Kleine Bulten fiihrte die Katasternummer 347. Verg. Kapitel ,,Deiche und Bulten”
190 Das als ,,Niederung der Fleetrade” bezeichnete Areal flihrte im Katasterverzeichnis von 1834 die Nummer 497

89



Oberbaudirektor Hermann Bilicking (um 1913) StaB 10,B-Kartei 2636

Die obere Leitung der BaumaBnahmen lag in den Handen von Hermann Blcking (1848-1926), der
1903 nach dem Tod von Ludwig Franzius bremischer Oberbaudirektor geworden war, sein
Stellvertreter und wichtigster Mitarbeiter war Johann Oeltjen.

Ursprunglich waren die Kosten der gesamten Anlage mit 6,5 Millionen Mark veranschlagt worden,
die allein vom Bremer Staat getragen werden musste. Diese gewaltige Summe schien sich aber
zu rechnen, weil Bucking dem Bremer Senat die Ideen des Diplom Ingenieurs Gottlieb Immanuel
Kolle (1875-1935) zum Bau von Wasserkraftwerken prasentierte, und man sich tber den Verkauf
von Strom satte Gewinne erhoffte.""

Lageplan
der Wehranlage vom 2. November 1908

191 Ko6lle war ab 1900 bei der Bremischen Baudeputation in der Abteilung fiir Wasserbau angestellt. Von Anfang an war er
daher an den Entwirfen fir die Wehr- und Schleusenanlage in Hastedt beteiligt.
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Die Planungen wurden nach den Entwurfen von Koélle dahingehend modifiziert, dass nun
zusatzlich zur Schleuse und der Wehranlage ein Laufwasserkraftwerk hinzukommen sollte. Das
bedeutete eine erhebliche Steigerung der Baukosten auf nunmehr 8 Millionen Mark.®?

Die Bauplanungen waren im Sommer 1906 weitgehend abgeschlossen. Mit diesem Vorhaben
betrat man technologisches Neuland. Nicht nur die ungewdhnliche Lage am Unterlauf eines
Flusses, auch plante man den Bau eines Sektorwehrs, dem ersten dieser GroBe in Europa.

Schleusenanlage (in: Thalenhorst)'%
Die Schleusen

Wenig spater begann man beim Weserkilometer 362 mit der Schleusenanlage'* Sie wurde
erforderlich, weil durch das Aufstauen der Weser durch das Wehr ein erhebliches Wassergefalle
entstehen wirde. Um den Binnenschiffverkehr wahrend des gesamten Bauvorhabens aufrecht
zu erhalten, besaB der Bau der Schleuse absolute Prioritat. Bei den Planungen hierflr war eine
Fischtreppe genauso einbezogen, wie eine Anlage zur Entwasserung der Arberger Marsch und
eine gezielte Bewasserung von Landereien im Raum Brinkum-Leeste. Mit dem anfallenden
Erdaushub plante man das Weserufer zu erhohen, insbesondere den Kleine Bulten, um ihn far
eine kunftige Industriebebauung vorzubereiten.

Das Gewolbe zwischen den Schleusenkammern Betonierungsarbeiten 1908

192 | etztlich kostete das Vorhaben 10.182.000 Mark

193 Carl Thalenhorst, Bremen und seine Bauten 1900-1951, S. 34. Verlag Carl Schiinemann, Bremen o.J.

94 In dem Vertrag von 1906 war vereinbart worden, dass die Benutzung der Schleuse unentgeltlich zu sein hat. Diese
Vereinbarung gilt bis zum heutigen Tag, egal ob es sich um Berufs- oder Freizeitschiffer handelt.
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Sowohldie Schleusenanlage als auch der Bau des Wehrs erforderte die vollige Trockenlegung der
Baugrube. Nach dem Erdaushub und einer Absenkung des Grundwassers wurden die
Seitenwande der Doppelkammerschleuse durch ein neues System eiserner Spundwande
eingefasst. Um Materialkosten zu sparen, befand sich zwischen den beiden Schleusenkammern
statt einer massiven Mauer ein circa 300m langes Gewdlbe.

Einbau der Schleusentore

Ende April 1909 waren die Betonierungsarbeiten abgeschlossen. Die Schleusenkammern
wurden mit eisernen Ponton-Drehtoren versehen, die mittels eines hydraulischen Systems
betatigt wurden. Der auf das Wassergefalle basierende SchlieB- und Offnungsmechanismus
wurde vom dénischen Wasserbauingenieur Johannes Christoffer Nyholm entwickelt'® und 1908
patentiert (US899700 A)

195 Zentralblatt der Bauverwaltung Bremen Nr. 90 S. 592 vom 9. November 1910
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Patentschrift zum Ponton Drehtor von Christoffer Nyholm (1908)

Am 3. Mai 1909 wurde die Schleppzugschleuse in Betrieb genommen, eine Lokomotive mit
Elektroantrieb verkehrte auf dieser Mittelmauer, um Segelschiffe oder andere motorlose
Wasserfahrzeuge durch die Schleuse zu ziehen. Am 30. Juni 1909 wurde auch die zweite
Schleusenkammer fur den Schiffverkehr freigegeben.

Die Weserschleuse bei Hastedt (um 1930)
Das Wasserkraftwerk

Gleichzeitig mit dem Bau der Schleuse begannen 1906 die Arbeiten an den lGiber 90 Meter breiten
Fundamenten fur den Unterbau des Turbinenhauses. Auch hier griff Kolle auf das Prinzip der
Grundwasserabsenkung zurlick, um die Fundamente auf der Flusssohle erstellen zu kénnen.
Wahrend der ganzen Bauarbeiten informierte sich das Planungsteam Uber die neuesten
Errungenschaften der Flusswehrtechnik. So reiste Gottlieb Immanuel Kolle 1908 in die
Vereinigten Staaten, um das neuartige Prinzip der versenkbaren Sektorwehre ausfuhrlich zu
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studieren. Die Arbeiten an den Fundamenten waren im Frihjahr 1909 abgeschlossen. Nachdem
Nyholm mit der Fertigstellung der Schleusentore aus dem Projekt ausgeschieden war, wurde
Kolle 1909 Abteilungsleiter ernannt und ihm die alleinige Verantwortung fur den Weiterbau
auferlegt. Sein Assistent wurde der Wasserbauingenieur Ludwig Plate (1883-1967), der sich vor
allem um die Umsetzung des Sektorwehr-Systems kimmerte.'®

Ludwig Plate

Ab Fruhjahr 1909 begann Kolle mit der Vorbereitung fur den Bau des Wehrs. Um den freien Abfluss
der Weser zu gewahrleisten, wurden die Fundamente fur das Turbinenhaus wieder geflutet und
stattdessen der Bereich fur das geplante Wehr mit Spundwanden gegen das Weserwasser
abgeschottet.

TR 5
) Baugrube fiir das Wehr 11. August 1909

are—=— L 1 U T
Unterbau der Wehranlage 7. September 1909

196 Vergl. Aufsatz von Karl-Heinz Hoffmann: ,Ludwig Plate — herausragender Wasserbauingenieur. In: Ein Streifzug durch die
Geschichte Bremens (Uni Bremen, Hrg. Glinter Garbrecht
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Vorbreitung fiir den Einbau der beweglicen Einbau der Wehrkorper 23. August 1910
Wehrkorper 2. Oktober 1909

Die Planungen sahen zwei Durchfluss6ffnungen von je 54m Breite, die jeweils von méchtigen
Pfeilern voneinander getrennt waren. Breits im Sommer 1910 ging man daran, die beweglichen
Wehrkorper zu montieren. Dieser Wehrverschluss sollte das Wasser oberhalb des Wehrs bis auf
5,50m anheben, um wieder die von PreuBen geforderte ,alte“ Wasserhohe zu erhalten. Der
gleichbleibende Wasserstand war aber auch erforderlich, um Uber eine gleichmaBige
FlieBgeschwindigkeit eine stabile Stromerzeugung aus den geplanten Turbinen zu gewahrleisten.

-

Ludwig Plate (links) mit Immanuel Kélle im Planungsbiiro (um 1913) StaB 10,B-Kartei-2807

Plate hatte mit einem Ingenieur-Team ein System entwickelt, um die Wirksamkeit der Wehrkorper
zuverbessern, indem sie durch die Veranderung des Innenwasserstandes automatisch gesteuert
wurden.

Schon im Mai 1908 hatte die Bremer Deputation flur die Unterweserkorrektur einen
Architekturwettbewerb ausgeschrieben, , betreffend die bauklinstlerische Ausgestaltung der
Wehr- und Schleusenanlage in der Weser bei Bremen*®.

Aus den 18 eingereichten Entwlrfen kamen sechs in die engere Auswahl. Der mit 1000 Mark
dotierte erste Preis ging im November an das Architektenteam Dietrich Luley und Johann
Rohmann. In der Preisschrift ist zu lesen:

»An diesem Projekt ist sehr erfreulich, daB die durch den GrundriBB gegebene Form im duBeren
klar und lbersichtlich angesprochen ist. Die Mitbenutzung des Daches fiir die Beleuchtung des
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Turbinenhauses flihrt zu einem reizvollen Motiv und beschrénkt die Baumasse. Die Werkstétten
als Giebelbauten sind folgerichtig quergestellt. Der Gesamtcharakter ist schlicht, die Aufteilung
der Masse harmonisch. Auch das Waérterhaus und das Windewérterhaus sind sachlich und
einwandfrei. Das Gehoft flir den Schleusenmeister zeigt zwar an malerischen Motiven eine zu
groBe Haufung, doch kann auch diesem Bau das Gemlitliche nicht abgesprochen werden. Der
GrundriB ist gut. Die Briicke (iber das Unterhaupt der Schleuse fehlt."®”

Erster Bauabschnitt des Turbinenhauses (1. Ansicht des Turbinenhauses am 15.0ktober 1912
September 1910)
Marz 1914 Zweiter Bauabschnitt (1915-1917)

Turbinenhaus 1916

Nachdem das Weserwehr mit seinen beweglichen Wehrkdrpern im Herbst 1910 in Betrieb
genommen wurde, begannen die Arbeiten an den 16 Turbinenkammern. Der Bau ging zligig voran.
Bereits im September 1911 lieferte die ersten funf Francis-Turbinen circa 12 Megawatt Strom.

197 Zitate in: Gerhard M. Sell: Das Weserwerk, ein FluBkraftwerk in Bremen Seite 12. Verlag H.M. Hauschild, Bremen 1988
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Maschinenhalle (1926)

Zur Regelung der Generatoren wurde 1912 am Osterdeich, gegenluber der heutigen MalerstralBe
ein Schalthaus errichtet, hier wurde der erzeugte Strom des Hastedter Elektrizitdtswerk mit dem
des Weserwerks verbunden und an die Verbraucher weitergeleitet. Im Bereich des Schalthauses
wurde auch der Fischpass angelegt; Reste davon sind noch heute zu sehen.

Schalthaus am Wehrdamm (1912) Archiv Netzemuseum
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Der Schaltraum (ohne Datum) Archiv Netzemuseum

Wahrend des Krieges wurde 1915 mit dem zweiten Bauabschnitt des Turbinenhauses begonnen.
Die Fundamente hierfur waren schon Bestandteil des Baus von 1910. Gleichzeitig wurden bis

1917 drei weitere Turbinen eingebaut. Damit erhdhte sich die Stromerzeugung nochmals um 3
Megawatt.

Am 1. April 1921 wurden Schleuse und Weserwehr an die ReichswasserstraBenverwaltung
Ubergeben, das Turbinenhaus mit seiner Wasserkraftanlage blieb in bremischem Besitz.

Die letzten drei Turbinen wurden im Juni 1926 eingebaut. Sie trieben Generatoren von Lloyd
Dynamo an, die nochmals zusammen 2.550 KW leisteten. Um 1926 belieferte die
Wasserkraftanlage des Weserwerkes circa 50% aller bremischen Haushalte, die restlichen 50%
kamen vom Hastedter Dampfkraftwerk.

Ansicht beider Kraftwerke in Hastedt (1926) (vergl. auch Kapitel 2)
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Wehranlage (in: Thalenhorst 1951)

Schleuse, Wehranlage und die 11 Turbinen arbeiteten beinahe zwei Jahrzehnte stérungsfrei. Die
Weltwirtschaftskrise machte dem Flusskraftwerk nichts aus, Kohle musste hier zur
Energieerzeugung nicht verbrannt werden.

Personal des Weserwerks (1937) Archiv Netzemuseum

Mit Beginn des 2. Weltkrieges reiften auch Uberlegungen, das Weserwehr zur ,militarischen
Verteidigung® einzusetzen. Mit der Erkenntnis, dass sich der Krieg vom Angriff anderer Staaten zur
Verteidigung des eigenen Reichsgebietes gewandelt hatte, wurden im Februar 1945 konkrete
Plane zur Uberschwemmung groBer Gebiete der Oberweser erarbeitet. Ziel war, die Anndherung
eines potenziellen Feindes zu Lande zu erschweren. Da das Weserwehr trotz der zahlreichen
Bombenangriffe nur geringe Beschadigungen davongetragen hatte, konnte mit seiner Hilfe das
Weserwasser Ende Marz 1945 aufgestaut und die Weserniederung bis auf 6m tber NN Uberflutet
werden.

Ersteiner der letzten GroBangriffe alliierter Bomber am 22. April 1945 auf das Hastedter Industrie-
gebiet setzte das Weserwerk auBer Betrieb. Nahezu 100 Sprengbomben zerstorten das
Schalthaus am Wehrdamm, die Schleusenanlage, die Wehranlage und das Turbinenhaus.
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Die Weser floss ungehindert der Nordsee entgegen, ohne den Stau ergab sich die gleiche
Situation, wie vor dem Bau der ersten Sperranlage: das Grundwasser der landwirtschaftlichen
Gebiete sank. AuBerdem fehlte der dringend benotigte Strom flr Bremen. Sowohl das Hastedter
Kohlekraftwerk, als auch die Turbinen des Weserwerkes waren vollig zerstdrt. In den letzten
Kriegswochen war kaum an eine Wiederinbetriebnahme zu denken.

Kriegszerstorungen 1945

Heinrich Wiegand - ein Visionar der Elektrotechnik in Bremen

Wappen des Norddeutschen Lloyd

Heinrich Wiegand,
Zeichnung von Arthur Kampf (April 1908) in Petzet198

198 Arnold Petzet: Heinrich Wiegand, ein Lebensbild. Bremen 1932
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Heinrich Wiegand (Bremen 1855-1909 Bad Homburg) war fur Bremen eine Unternehmer-
personlichkeit, die maBgeblich die industrielle Entwicklung Bremens um 1900 mitbestimmte.
Einige der wichtigsten Industriegrindungen dieser Zeit gehen auf ihn zuruck. Wiegand stammte
aus kleinen Verhaltnissen. Sein Vater Christoph Wiegand (Geb. 1829) stieg in Bremen vom
Gartnergehilfen zum Inhaber einer eigenen ,, Kunst- und Handelsgartnerei“ auf. Seine Mutter
Adelheid Kreyenhopt stammte aus Oldenburg. Nach der Burgerschule kam er 1868 auf
Empfehlung seines Lehrers trotz anfanglicher Vorbehalte der Eltern auf das Alte Gymnasium in
Bremen. Dort weckte der Historiker Ernst DUnzelmann (1846-1909) sein Interesse an Geschichte
und dem Humanismus. Nach bestandener Hochschulreife ging er 1874 an die Universitat
Erlangen. AnschlieBend studierte er Jura an den Universitaten in Erlangen, Bonn und Berlin. Das
Referendariat absolvierte er in StraBburg, in Colmar vervollstandigte er seine Ausbildung. Mit der
Dissertation Uber ,Unechten Irrtum® erhielt er 1879 in Gottingen den Doktortitel, zwei Tage spater
legte er am Hanseatischen Oberappellationsgericht in Lubeck die juristische Staatsprufung ab.

Heinrich Wiegand (1867, 1879, 1875) Foto: in Petzet

Vierundzwanzigjahrig lieB er sich als Rechtsanwalt in Bremen nieder, wo er gemeinsam mit den
Anwalten Cornelius von Michalkowski und Conrad Edzard eine florierende Kanzlei betrieb.'®
Wiegand selbst spezialisierte sich auf Handels- und Seerecht. Einer seiner wichtigsten Klienten
war der Norddeutsche Lloyd (NDL), den er 1884 in einem aufsehenerregenden Prozess gegen die
Reichmarine vertrat. 1885 wurde er zum Notar bestellt. Auf Initiative vom Prasidenten des
Aufsichtsrates des NDL folgte 1889 seine Berufung zum Rechtskonsulenten (Berater) des
Norddeutschen Lloyd. Parallel dazu wurde er in immer hoherem MaBe zum gefragten
Rechtsbeistand groBerer Bremer Firmen. Inzwischen hatte Wiegand Elisabeth Meyerdiercks
geheiratet; dem Paar wurden ein Sohn und eine Tochter geboren®®. Auf Empfehlung des
Prasidenten des Aufsichtsrates vom NDL Geo Heinrich Plate®*' wurde Wiegand 1892 Nachfolger
des verstorbenen NDL-Direktors Johann Georg Lohmann (1830-1892). Ab 1899 fuhrte er den NDL

199 Die Kanzlei befand sich in der LangenstraRe 141

200 1899 starben sowohl seine Frau Elisabeth (geb. 1860) als auch seine Mutter

201 Georg Heinrich Plate (1844-1914) war von 1882-1911 Vorsitzender des Aufsichtsrates des NDL. Er war Mitbegriinder der
Bremischen Baumwollbérse. Er safd in den Aufsichtsraten der Deutschen Bank, des Bremer Vulkan, der NAMAG, den Hansa-
Lloyd-Werken und der Norddt. Armaturen- und Motoren-Fabrik (den spateren Atlaswerken).
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als Generaldirektor und entwickelte den Bremer NDL zur zweitgroBten Reederei der Welt.
Wiegand war 1903 Mitbegriunder des Verkehrsvereins der Freien Hansestadt Bremen und 1904
grundete er den Bremer Galerieverein, der fur den Bremer Kunstverein die Mittel zur Anschaffung
Moderner Kunst bereitstellen sollte.

Wie schon erwahnt, brachte die Nordwestdeutsche Gewerbe- & Industrie-Ausstellung von 1890
einen innovativen AnstoB fir die Entwicklung neuer Technologien, insbesondere der Elektro-
technik.

Die auf dem Plan der Nordwestdeutschen Industrieausstellung ausgewiesenen Aussteller zeugen davon, dass
der Schwerpunkt der Ausstellung in der Elektrotechnik zu finden ist (StaB)

Obwohl sich Europa mitten im industriellen Zeitalter befand, tat sich Bremen bis um 1880
schwer, industrielle Ansiedlungen zuzulassen. Dessen ungeachtet, war Heinrich Wiegand durch
seine Tatigkeit beim Norddeutschen Lloyd schon vor der Nordwestdeutsche Gewerbe- &
Industrie-Ausstellung im Bremer Burgerpark zur Erkenntnis gelangt, dass Handel und Schifffahrt
allein nicht ausreichten, um Bremens Wirtschaft auf lange Dauer florieren zu lassen. Hinzu kam,
dass der Uberseehandel starken Schwankungen ausgesetzt war, was sich wiederum auf den
Arbeitsmarkt auswirkte, so dass es gegen Ende des 19. Jahrhunderts starke soziale Verwerfungen
gab. Als Anwalt und Berater des Norddeutschen Lloyd war Wiegand in besonderem MaBe mit den
wirtschaftlichen Problemen von Schifffahrt und Handel aufs engste vertraut. So schrieb er in
seinen Erinnerungen:

»Die unglinstige Lage Bremens an einem Strome, der nur ein beschranktes Hinterland durchflief3t,
die Tatsache, dass die groBen Industriebezirke ihre naturliche Verbindung Gber Elbe und Rhein
haben, lieBen mich bald erkennen, dass ohne eine Verbreiterung des wirtschaftlichen Bodens fir
Bremen sein Handel und seine Schifffahrt nicht zu weiterer Entwicklung kommen kénnten. Diese
Verbreiterung des wirtschaftlichen Bodens konnte nur in zwei Richtungen erfolgen: in der
Ausgestaltung besserer Wasserverbindungen und in der Schaffung eines neuen Industriegebietes
im Stromgebiet der Weser: “?%2

202 Heinrich Wiegand. Ein Lebensbild. Hrg. Arnold Petzet. Verlag G.A. v. Halem, Bremen 1932 Seite 189
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Wie schon erwahnt, hatte Wiegand Kontakt zur amerikanischen Firma Thomson Houston Electric
Comp. Seine Vision war die Errichtung eines StraBenbahnnetzes fur Bremen, und Thomson
Houston war ein fuhrendes Unternehmen auf diesem Gebiet. Um die Bremer Kaufmannschaft
und den Senat von der Bedeutung elektrischer StraBenbahnen zu Uberzeugen, war es Wiegand
gelungen, fur die Gewerbe- und Industrieausstellung von 1890 eine von Thomson Houston in
Boston produzierte StraBenbahn zwischen der Bremer Innenstadt und dem Ausstellungsgelande
im Buargerpark als Versuchsbahn in Betrieb zu nehmen.

Elektrische StraBenbahn fiir die Industrie- und Gewerbeausstellung Bremen (1890)2°

Diese erste elektrische StraBenbahn in Bremen war ein voller Erfolg, und Wiegand ging voller
Tatendrang daran, gemeinsam mit dem Berliner Fabrikanten Ludwig Loewe 1890/91 die
Errichtung einer Elektrizitatsgesellschaft zu planen. Ziel dieser Gesellschaft war, neben der
allgemeinen Energieversorgung fur Haushalt und Produktion auch ein klnftiges Bremer
StraBenbahnnetz mit Strom zu versorgen.

Die Verhandlungen mit den senatorischen Dienststellen, der Bremer Kaufmannschaft und der
Banken gestalteten sich fur ihn auBerordentlich schwierig: Wiegand war eben nicht ein
Angehoriger der alten hanseatischen Kaufmannsdynastien.

»Ich bin selten in meinem Leben einem so groBen Mangel an Verstandnis flir die Bedeutung der
Sache und einem solchen Kleinmut begegnet“*®**

Nachdem Wiegand glaubte, die Bremer Bank von seinem Plan lGberzeugt zu haben, handelte er
mit Thomson in Boston einen duBerst giinstigen Vertrag aus, der auch die Ubernahme der Patente
beinhaltete. Zurick in Bremen lehnte die Bank unvermutet die Finanzierung mit der Begriindung
ab, dass es unsicher sei, dass der elektrischen StraBenbahn die Zukunft gehdre, dass es an
Arbeitern mangele, und die Léhne zu hoch seien und andere Begrindungen mehr.

Zwanzig Jahre spater resiumierte Wiegand:

203 Andreas Mausolf / Wilhelm Esmann: Bremer StrafSenbahnen 1892-1992 — 100 Jahre elektrischer Linienbetrieb.
Europdische Bibliothek, Zaltbommel 1992
204 Heinrich Wiegand. Ein Lebensbild Seite 191
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,Die Hanseatische Elektrizitats-Gesellschaft, wenn sie in Bremen errichtet worden waére, wiirde
ganz ohne Zweifel heute neben den beiden groBen Firmen der Allgemeinen Elektrizitats-
Gesellschaftund Siemens & Halske als dritte groBe Elektrizitdts-Gesellschaft von nicht geringerer
Bedeutung als diese beiden Gesellschaften dastehen. “**®

Dier Arroganz, mit der man ihm begegnete, fuhrten dazu, dass sich Wiegand mit dem Gedanken
trug Bremen zu verlassen.

»Der Verlauf dieser Verhandlungen konnte nicht anders als bei mir eine tiefe Verstimmung
hervorrufen...In Diese Stimmung fiel der Vorschlag, den mir Loewe machte, nach Berlin
Uberzusiedeln und die Leitung seiner Fabriken zu tibernehmen. Ich erklérte mich dazu bereit, bat
ihn jedoch, mir noch fiir meine Tétigkeit in Bremen ein bis zweij Jahre zu lassen. “*°

Nun in Besitz der Patente aus den USA griindete Wiegand die Gesellschaft mit Partnern dennoch,
nun aber in Berlin unter dem Namen Union Elektrizitats-Gesellschaft, die kiinftig zahlreiche
Elektrische StraBenbahnnetze in Deutschland und im Ausland aufbaute.

»90 st Bremen um eine der wertvollsten Errungenschaften gekommen, welche von den
Vereinigten Staaten nach Deutschland (bertragen wurde. “*®’

Direktorium des NDL: Vorne am Tisch: Heinrich Wiegand, hintere Reihe Mitte: Wiegands Nachfolger Philipp
Heineken (Foto in Petzet)

Nachdem Wiegand 1892 in die Leitung des Norddeutschen Lloyd eingetreten war, gab er
Schiffsneubauten in Auftrag, um einen regelmaBigen Uberseeischen Reichspostdienst
aufzubauen. Um die weitreichenden maritimen und industriellen Beziehungen zu GroBbritannien
und den USA nicht zu gefahrden, stand Wiegand der auf massiver Expansion ausgerichteten
Flottenpolitik von GroBadmiral Tirpitz und dessen propagandistischer Kriegsrhetorik kritisch
gegenuber.

205 Wiegand,Ebda Seite 15
206 \Wiegand Ebda Seite 15
207 Wiegand Ebda Seite 192
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Reichspostdampfer Kaiser Wilhelm Il., erbaut 1899 von der AG Vulkan, Stettin. Plakat des NDL von
Themistokles Eckenbrecher (1903)

In Hinblick auf seine Industrialisierungspldne setzte er als erstes eine Anderung der
Firmensatzung durch:

»Gegenstand des Unternehmens ist der Betrieb der Schifffahrt sowie der Betrieb aller Geschéfte
und Unternehmungen und die Beteiligung an solchen, welche nach dem Ermessen des
Aufsichtsrates den Zwecken der Gesellschaft direkt oder indirekt dienen oder damit in
Verbindung stehen“.?®®

Zum Generaldirektor des NDL erhoben, holte er 1899 die Olfabrik GroB-Gerau nach Bremen. Sie
verarbeitete im Holz- und Fabrikenhafen Kopra, Palmkern und Leinsaat zu einem Pflanzendl, das
unter anderem als Grundlage der Margarineproduktion diente. Ziel war, die Verarbeitung
Uberseeischer Produkte im Weserraum zu fordern, und gleichzeitig dadurch die industrielle
Entwicklung insgesamt anzuregen.?®

Olfabrik GroB-Gerau im Holz-und Fabrikenhafen (um 1900, in: Hist. Biogr. Blatter 1906-1911)

208 \Wiegand ebda Seite 192
209 Wiegand ebda S. 193
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Gleichzeitig forderte er den Ausbau der Bremer Werften, die entscheidend von Neubauauftragen
des NDL profitierten.

Dem umtriebigen Wiegand wurden neben anderen Firmen auch die Grindungen der
Superphosphatfabrik (ab 1908 Metallwerke Unterweser AG in Nordenham und 1908 der
Norddeutschen Hutte AG zugeschrieben.

Insbesondere aber wurde Wiegand zu einem der Wegbereiter der Elektro- und Automobil-
produktion in Bremen, wir werden daruber in den folgenden Ausfiihrungen mehr erfahren.

Durch die enormen Investitionen und die internationale Konjunkturkrise geriet der NDL ab 1907
in finanzielle Bedrangnis, was Wiegand nicht davon abhielt, 1907 den beriUhmten Bremer
Architekten Johann Georg Poppe (1837-1915) mit dem Bau eines reprasentativen Verwaltungs-
gebaudes in Bremen zu beauftragen. Das Gebaude wurde 1910 eingeweiht.

Wiegand starb am 29. Marz 1909 an Nierenversagen, sein Nachfolger beim Norddeutschen Lloyd
wurde Dr. Philipp Heineken.

Carl Thalenhorst bezeichnete ,,Dr. Heinrich Wiegand, dem Generaldirektor des Norddeutschen
Lloyd, (als) eine tiberragende Unternehmer-Personlichkeit, auf deren Initiative fast alle bedeu-
tenden Industriegriindungen dieser Zeit zurtickgehen“.?"°

Das Verwaltungsgebaude des Norddeutschen Lloyd in Bremen (1907-1910)2""

210 Carl Thalenhorst (Hrg) in: Bremen und seine Bauten 1900-1951 S. 118
211 Gemalde von Otto Bollhagen. In Petzet
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Norddeutschen Maschinen- und Armaturenfabrik - Der erste
GroBbetrieb der Elektrotechnik in Bremen

Als Reparatur- und Zulieferbetrieb fur den Schiffbau grundete Wiegand 1902 die Norddeutsche
Maschinen- und Armaturenfabrik (NMAF). Ziel dieser Grindung war, das umfangreiche
Programm der verschiedenen Maschinen, Apparaten und Schiffseinrichtungen in unter einem
Dach zusammenzufassen und technisch weiterzuentwickeln.

Ansicht der Norddeutschen Maschinen- und Armaturenfabrik Bremen um 190522

Neben einer Unzahl von Schiffsteilen und dem Guss von hochwertigen Schiffsschrauben aus
Titanbronze, produzierte das Werk in Kooperation mit Konzernen wie Krupp, Siemens-Schuckert
und MAN Dampfturbinen und weitere Hilfsmaschinen. 1905 wurde dem Werk unter Leitung von
Karl Dittmar die Maschinenfabrik Schuttorf als eigenstandige elektrotechnische Abteilung
angegliedert, und auf das neue Gelande der AG Weser auf der Stephanikirchenweide verlegt. Das
Geldnde hatte der Bremer Staat bereits 1883 fur 1,25 Millionen Mark gekauft, um einen
Freihafenbezirk einrichten zu koénnen. \Zur gleichen Zeit lieB sich dort die 1872 gegrundete
Schiffswerft ,AG Weser“ nieder. Neben einer Unzahl von Schiffsteilen und dem Guss von
hochwertigen Schiffsschrauben aus Titanbronze, produzierte das Werk in Kooperation mit
Konzernen wie Krupp, Siemens-Schuckert und M.A.N Dampfturbinen und weitere
Hilfsmaschinen.

212 Historisch Biographische Blatter — Der Staat Bremen (Archiv Steinbrecher)
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Lloyd Dampfturbine fiir Bordzwecke (NMAF)?'3

Um die Elektrotechnik in Bremen weiter voranzubringen, holte Wiegand 1905 aus Berlin den
Elektropionier Hans Sigismund Meyer. Nach nur wenigen Monaten, im Dezember 1905 schied
Karl Dittmar aus der Firmenleitung aus, und Sigismund Meyer iUbernahm zunachst die Leitung des
Betriebes.

Hans Sigismund Meyer (11.Sept. 1873 in
Hannover — 27. Feb. 1935 in Bremen) wurde als
Sohn des jidischen Kaufmanns Sigmund Meyer
geboren. Nach dem Besuch des Realgymnasiums
in Hannover ging er in die Lehre zur elektrotech-
nischen Abteilung der Pumpenfabrik Koérting in
Hannover. Es schloss sich ein Studium der
Elektronik und des Maschinenbaus an der TH
Hannover und ab 1893 an der Eidgenossischen
Technischen Hochschule Ztirich an.

213 in Historische und Biographische Blatter a.a.O.

Fur seine Verdienste zur Entwicklung von Elektro-
motoren und der Elektromobilitédt wurde er spéter
(1925) von der TH Braunschweig mit der Ehren-
doktorwtlirde geehrt.

1904 wurde er der Chefingenieur von Thomson.
Nachdem Heinrich Wiegand 1905 Meyer als
Direktor der elektrotechnischen Abteilung der
Norddeutschen Motoren und Armaturenfabrik
nach Bremen geholt hatte, wurde er 1906
Mitbegriinder und Technischer Direktor der
NAMAG. Meyer war maBgeblich am Aufbau des
Gesamtprojektes der ,Hastedter Industrie-
gruppe“ beteiligt. So griindete er 1907 mit Heinrich
Boker & Co. in Remscheid, der Bremer
StraBenbahn AG und der Nationalbank fiir
Deutschland die Norddeutsche Waggonfabrik. Die
»Bremer Wagen- u. Carosserie-Werke GmbH“ von
Louis Gaertner 1912 wandelte Meyer zusammen
mit der Nationalbank, in die Louis Gaertner AG
um. Um einen reibungslosen Produktionsablaufin
den Hastedter Betrieben zu gewéhrleisten,
forcierte Meyer die Aus- und Weiterbildung seines
Personals, insbesondere in Richtung
Automobilbau und Elektrotechnik. Ihm ist es zu
verdanken, dass Reichspost und
Taxigesellschaften auf die NAMAG-Elektro-
Automobile setzten. Als die Hansa Werke in Varel
1914 mit der NAMAG zu Hansa-Lloyd fusionierten,
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behielt Meyer seinen Sitz im Vorstand. Im 1.
Weltkrieg rtickte er als Offizier in den Militdrdienst
ein. Mit der Ubernahme von Hansa-Lloyd durch
Carl F.W. Borgward und Wilhelm Tecklenburg im
Jahr 1929 schied Meyer aus dem Vorstand aus.
Sigismund  Meyer war 1919 und 1920
Abgeordneter der Deutschen Demokratischen
Partei in der Bremer Nationalversammlung und
von 1920 bis 1928 Senator der Bremischen
Blrgerschaft. Es war das erste Mal, dass ein
Industrieller Mitglied der Regierung in Bremen
wurde. Hans Sigismund Meyer bewohnte die Villa
,Birkenhof“ in der Schwachhauser HeerstraBBe
542 bis zu seinem Tod im Jahr 1935.

Hans Sigismund Meyer*'*

Er fand fur drei Jahre eine Anstellung bei General
Electric in Schenectady (New York). 1902 wech-
selte er als Oberingenieur zur Union Elekticitats-
Gesellschaft des Isidor Loewe in Berlin um dort an
der Entwicklung von Bahnmotoren und ihrer
Steuerung mitzuwirken. Zwei Jahre spéter ging er zu
Loewes Lizenzgeber, der British Thomson-Houston
Comp. in Rugby (England) und beteiligte sich an der
Entwicklung von Bahnmotoren und ihrer Steuerung.

Auch wenn innerhalb der NMAF die Produktion von Dampfturbinen und verschiedenen
Hilfsmaschinen weiterlief, wurde die Entwicklung von Dreh- und Wechselstrommaschinen
weiter vorangetrieben. Doch schon 1905 arbeiteten Heinrich Wiegand und Sigismund Meyer an
Planen flr die Produktion von Elektroautomobilen nach der Lizenz des Franzosen Louis Kriéger.

Folgerichtig initiierte Wigand am 17. Mai 1906 die Grundung der Norddeutsche Automobil und
Motoren AG (NAMAG) zur Produktion von Elektro-Automobilen und zur Entwicklung von
Bootsmotoren. Die Firmenleitung Ubertrug er Friedrich Kibler,*'® wahrend Sigmund Meyer den
Elektro-Bereich ubernahm.

Daraus folgte die Entwicklung von Gleichstrommotoren und Dynamos, da diese fur den Betrieb
von Elektroautomobilen unentbehrlich waren. Die schlechten Produktionsbedingungen in den
maroden Fabrikhallen und das damit verbundene Aufbegehren der Arbeiterschaft fuhrten zu
Planen, diesen Produktionsstandort an der Stephanikirchenweide aufzugeben?'®. Nun gingen
Wiegand, Meyer und Kibler daran, einen neuen Standort flr die geplante Automobilproduktion
zu finden.

214 Fotoausschnitt: Hans Sigismund Meyer bei der Eréffnung der Bremischen Polizeiausstellung am 29. Januar 1927 in den
Centralhallen, StaB 10,B Kartei -3159

215 Der Ingenieur Friedrich Kubler war davor Ingenieur bei den Autobauern Gottlieb Daimler und Wilhelm Maybach

216 Nach Arbeitsniederlegungen beschloss die Betriebsleitung am 1. Juli 1905 die Aussperrung der Arbeitnehmer, die am 6.
Juli wirksam wurde. Der Arbeitskampf endete am 13. Juli 1905.
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Die Norddeutschen Maschinen- und Armaturenfabrik produzierte nach wie vor Hilfsmaschinen
fur den Schiffsbau. 1911 gingen aus der NMA die Atlas-Werke hervor. Erst in den 30er Jahren
trennte sich der Norddeutsche Lloyd von den Atlas-Werken, die nun von Hugo Stinnes und 1965
vom Krupp-Konzern idbernommen wurde.

In seinen Lebenserinnerungen bezeichnete Wiegand die Schwerpunktverlagerung der NMAF in
Richtung der Elektrotechnik als Ausgangspunkt fur die Entwicklung der Elektromobilitat.

Hastedt- ein neuer Industriestandort entsteht

Heinrich Wiegand hatte die Abfuhr seiner Idee des Betriebs einer Bremer elektrischen
StraBenbahn nicht vergessen. Immerhin hatte er sich Wiegand aus den USA die Patente fur den
Bau von elektrischen StraBenbahnen und deren Stromnetzen gesichert. Zu dem Zweck hatte
Wiegand mit einigen Partnern die Union Elektrizitats-Gesellschaft gegriindet. Diese Gesellschaft
sollte in den folgenden Jahren zahlreiche Elektrische StraBenbahnnetze in Deutschland und im
Ausland aufbauen. Folgerichtig plante Wiegand neben dem Bau von Automobilen und
elektrischen Motoren auch den Bau von StraBenbahnen.

Fiar den Masterplan von Wiegand, namlich sowohl eine Automobilfabrik als auch ein Werk fur
Elektromotoren und eine Waggonfabrik war das bisherige Gelande im Hafenbereich deutlich zu
klein. Mit der Eingemeindung Hastedts zu Bremen im Jahr 1903 ergab das etwa 100 Morgen
groBen ,Hastedter Sandfeld“ hierfur einen idealen Standort: Suddstlich und weit entfernt von der
Stadtmitte wurden kein Larm der Dampfhammer und Rauch der Fabrikschlote die Bewohner
storen. Zudem bot das Gelande Expansionspotential, und die ,,Erleuchtungs- und Wasserwerke
Bremen“ hatten 1905 am Hastedter Osterdeich mit dem Bau eines Drehstromkraftwerkes
begonnen, das dann den bendtigten Strom ortsnah liefern wirde. Der Norddeutsche Lloyd
sicherte sich 1906 das Areal in der Hastedter Feldmark zwischen dem Weserdeich und dem Alten
Postweg. Wiegand erlangte im gleichen Jahr die Zustimmung des Bremer Senats fur den Bau der
erforderlichen Fabrikhallen. Der Kleinen Bulten war inzwischen bis zur Hohe des Deiches
aufgeschuttet, das Elektrizitdtswerk und das Weserwerk waren im Bau. Auch waren neue
StraBen, wie die Pfalzburger- und die FohrenstraBe angelegt worden, und schon 1902 hatte
Bremen 159.000 Mark fur die Kanalisation in Hastedt bereitgestellt, dass somit die
Grundvoraussetzung flr eine private und industrielle Bebauung geschaffen worden war.?'” Im
Vorfeld der BaumaBnahmen regelte ein Vertrag mit dem Bremer Staat, dass ausschlieBlich das
neu errichtete Elektrizitatswerk den erforderlichen Wechselstrom fur die neuen Fabriken liefern
sollte, was natlrlich Wiegand und Meyer entgegenkam, denn fur eine moderne Industrieanlage
wie sie die Beiden planten, war man auf die Nutzung von Wechselspannung angewiesen.

Der Kauf der erforderlichen Grundstlicke sollte dann erfolgen, wenn eine erste verbindliche
Baugenehmigung der Bremer Behorden vorlag.

217 Vergl. Wanja a.a.0. S. 235
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Bauantrag vom 21. August 1906 2'®

Nachdem die Bauerlaubnis am 5. November 1906 erteilt worden war, kam es am 15. November
1906 zum Kaufvertrag tber den Erwerb der vier rechts und links der FohrenstraBe gelegene
Grundstucke (346 NU, NV, NW und OP) mit einer GesamtgroBe von 30.689gm fur insgesamt
162.651 Mark. Die Verkauferin war die Nordwestdeutsche Terraingesellschaft des Bauunter-
nehmers Nikolaus Parizot. Wilhelmine Linne, die 1903 die Grundstlicke an Parizot zur
Vermarktung Ubertragen hatte, erhielt von der Verkaufssumme 109.961,70 Mark.

218 StaB 4,125-11866 Bauantrag Gber den Bau ,, Automobilfabrik nebst Arbeitsraumen, einer Motorenfabrik, ein
Verwaltungsgebaude, eine mechanische Tischlerei, eine Schmiede mit Hammerwerk.
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Kaufvertrag vom 6. November 1906 iiber die Grundstiicke der NAMAG 2'°

Anfang 1907 wurde mit dem Bau der Fabrikhallen fir die NAMAG an der FohrenstraBe begonnen.
Wenig spater,im Sommer 1907, kam es zur Umstrukturierung der Norddeutschen Maschinen und
Armaturenfabrik, was zur Ausgliederung der Elektrotechnischen Abteilung fihrte, die nun
ebenfalls nach Hastedt umgesiedelt wurde, um dort die Motoren fur die Elektroautomobile,
Elektromaschinen und Generatoren zu bauen. Sie lieB sich auf der anderen StraBenseite der
NAMAG an der neu angelegten FohrenstraBe nieder (heute: Woltmann). Sudostlich der
Elektrotechnischen Abteilung errichtete schlieBlich die Norddeutsche Waggonfabrik 1907
groBraumige Fabrikhallen zur Produktion von StraBenbahnen und Eisenbahnwaggons.

Auch ist es Wiegands Initiative zu verdanken, dass die ,,Bremer Carosseriewerke vormals Louis
Gaertner” nach Hastedt kamen, um fur die von der NAMAG produzierten Fahrzeuge die
Karosserien zu bauen.

Dem kampferischen Wiegand und dem Elektro-Pionier Sigismund Meyer sind es zu verdanken,
dass Bremen zum wichtigen innovativen Produktionsstandort fur die Elektrotechnik und
Automobilproduktion wurde. Angefangen mit der Norddeutschen Automobil und Motoren AG
(NAMAG), uber die Hansa-Lloyd-Werke, bis hin zu Borgward und Mercedes-Benz, der heute
groBter Arbeitgeber in Bremen ist, waren es Wiegand und Meyer die die Automobilproduktion in
Bremen begrundet haben. Hastedt wurde damit nach dem Rheinland und Berlin zu Beginn des
20. Jahrhunderts zum dritten Zentrum fur den Elektroautomobilbau in Deutschland.

219 StaB 4,45-1-VR75 Bl. 400
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Pioniere des Automobilbaus

1886 baute Carl Benz mit dem Benz Patentwagen Nummer 1 das erste real nutzbare mit einem
Benzinmotor ausgestatte Automobil.

Patent Motorwagen Nummer 1 von Carl Benz (1886) Foto: Mediaseite Mercedes-Benz

Kurze Zeit spater folgten in Cannstadt bei Stuttgart Wilhelm Maybach und Gottlieb Daumler
(Daimler) mit weiteren Modellen, so wie in Wien der Erfinder Siegfried Marcus.

1888 baute die Maschinenfabrik Andreas Flocken in Coburg das erste bisher bekannte deutsche
Elektroauto.

Nachbau des Flocken Elektrowagen (1888) Foto: Franz Haag
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Durchweg handelte es sich bei diesen ersten Automobilen um klassische Droschken mit Motor-
antrieb. Das bedeutete, dass die Kutschen- und Droschkenmanufakturen sich den neuen
Heraus-forderungen stellten, um ihre Produkte in Motorwagen umzuwandeln. Der ,,Kutscher”
saf3 nach wie vor auf dem Bock, hielt aber nun keine Zigel mehr in der Hand, sondern bediente
eine Lenkkurbel.

Mit Beginn des 20. Jahrhunderts verdrangte das Automobil mehr und mehr das Pferdefuhrwerk
als Fortbewegungs- und Transportmittel.

Die Norddeutsche Automobil und Motoren A.G. (NAMAG)
Bremens erste Automoblifabrik

Wie schon an anderer Stelle ausgefiihrt, entwickelte Heinrich Wiegand gemeinsam mit dem
Elektropionier Sigismund Meyer unter dem Schirm des Norddeutschen Lloyd einen Plan fur den
Bau einer Automobilfabrik in Bremen.?® Am 17. Mai 1906 kam es zur Grindung der
Norddeutschen Automobil- und Motoren AG (NAMAG). In der NAMAG sollten vornehmlich
Automobile mit Elektroantrieb, aber in geringerem MaBe auch Benzinfahrzeuge gebaut werden.
Das Grundkapital von 2.250.000 Mark wurde mit Hilfe von Aktien uber je 1.000 Mark unter der
Aufsicht der Deutschen Nationalbank Bremen sichergestellt. Aufsichtsratsvorsitzender war
Georg Heinrich Plate vom Norddeutschen Lloyd. Im Vorstand saBen Dr. Heinrich Wiegand,
Sigismund Meyer, Senator Dr. Heinrich Meyer und Friedrich Kubler (bis 1910). Siegismund Meyer
wurde zum technischen Direktor der NAMAG eingesetzt. Meyer hatte wahrend seiner Tatigkeit
bei der Firma British Thomson-Houston im englischen Rugby Erfahrungen im Bau von
Elektromotoren sammeln konnen. Auch wurde dort schon mit Antrieben fur StraBenbahnen
experimentiert.??' Als Produktionsstatte hatte zunéachst noch die Werkstatt der NMAF an der
Stephanikirchenweide 19 gedient. Im September 1906 arbeiteten Meyer und ein Kollegium aus
Ingenieuren an der Weiterentwicklung von Elektromotoren. Ein Meister mit einem Dutzend
Arbeitern halfen bei der technischen Umsetzung der Ideen. Unter anderem ging es auch darum,
wie der Bau von Elektro-Automobilen realisiert werden kdnnte. Es stellte sich heraus, dass es an
Erfahrung fur den Bau von Elektro-Automobilen fehlte. Man setzte sich min den verschieden
schon vorhandene Antriebs- und Aufbausysteme fur Elektromobilitat auseinander. Auch wenn
schon die in Coburg ansassige Maschinenfabrik Andreas Flocken bereits 1888 in Deutschland
eine erste vierradrige Elektrokutsche produziert hatten, entschieden sich Meyer und sein Team
nach eingehender Prifung fur das franzosische ,,System Kriéger“. Die Rechte hierflir lagen bei der
»Compagnie Parisienne des Voitures Electriques Systeme Krieger“. Gegen ein Paket mit 450
Aktien (je 1.000 Mark) erhielt die NAMAG die Rechte und Patente flr die Produktion von Elektro-
Automobilen mit dem System Kriéger. Das franzosische Unternehmen war zu Beginn des 20.
Jahrhunderts die treibende Kraft in der Entwicklung der Elektromobilitat?2,

220 \Verg. Arnold Petzet: Heinrich Wiegand a.a.0. S. 193/94

221 Schon wahrend der Nordwestdeutschen Industrieausstellung fuhr in Bremen eine StraRenbahn mit einem Antrieb von
Thomson-Houston.

222 | ouis Antoine Kriéger (1868-1951) hatte schon 1895 ein Fahrzeug mit einem Elektro-Vorderradantrieb mit einer
Reichweite von 30 Km auf den Markt gebracht. Kriéger konnte bis 1908 nahezu 1.200 Fahrzeuge und zahlreiche Lizenzen des
»Systéme Kriéger verkaufen. 1909 ging das Unternehmen in Liquidation.
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Kriéger Coupe hauptséchlich als Droschke produziert (um 1900)223

Die NAMAG und die Elektromobilitat

Nachdem in Hastedt ein geeighetes Areal fur die Umsetzung von Wigands Masterplan einer
Automobilfabrik nebst Zulieferbetrieben und einer Waggonfabrik zu bauen, begann man Anfang
1907 mit dem Bau der Fabrikhallen. Schon im August 1906 hatte das Architekturbiro Hildebrand
und Gunthel,?** mit der Planung der neuen Fabrikanlage rechts und links der gerade angelegten
Fohren-straBe begonnen. Dabei wurden von den Architekten neben der NAMAG auch die
Standorte der Elektrotechnischen Betriebe, der Norddeutschen Waggonfabrik und den Bremer
Carosseriewerken Louis Gaertner festgelegt.

223 https://en.wikipedia.org/wiki/Kri%C3%A9ger_Company_of_Electric_Vehicles

224 Carl Adalbert Gunthel (geb. 1870) hatte mit Otto Wilhelm Hildebrand eine Blirogemeinschaft am Sielwall 42 gegriindet
(Geb&ude unter Denkmalschutz). Das Architektenblro war bekannt fiir seine Industriebauten. Das ab 1906 errichtete
Kaffee-Hag-Werk Il (frither Olmiihle GroR-Gerau-Bremen, ebenfalls eine Wiegand-Griindung) mit seinem Marmorsaal und
das 1914-15 erbaute , Kaffee-Hag-Werk | stehen heute unter Denkmalschutz. Sie bauten auch die Kunerol-Margarinefabrik
in Hastedt.
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Erste Planung der NAMAG und der Motorenwerke vom 31. August 1906 22

Wie schon vorher erwdhnt, wollte Wiegand die Produktion ,entflechten“ und zunéchst drei
voneinander unabhangige Betriebe grinden, die aber eng zusammenarbeiten sollten. Da es
Meyer und Kubler an Erfahrung fur den Aufbau von Karosserien der produzierten Fahrzeuge fehlte,
konnte man den Karosseriebauer Louis Gaertner dazu gewinnen.

Spéater schrieb Wiegand in seinen Erinnerungen:

»Mit der Errichtung der Norddeutschen Automobil- und Motorenfabrik, welche in Anlehnung an
die Elektrotechnische Abteilung der Norddeutschen Maschinen- und Armaturenfabrik erfolgte,
haben wir, wie es scheint, einen aussichtsreichen Schritt getan, um auch auf diesem Gebiete
durch Qualitats-arbeit einen Vorsprung vor der Konkurrenz zu gewinnen. Die Norddeutsche
Automobil- und Motoren-fabrik ist wiederum die Veranlassung zur Errichtung von zwei weiteren
industriellen Unternehmungen geworden, der Norddeutschen Waggonfabrik und der Bremer
Karosseriefabrik, die in Gemeinschaft mit der Elektrotechnischen Abteilung der Norddeutschen
Maschinen- und Armaturenfabrik und der Norddeutschen Automobil- und Motorenfabrik ein
neuen Industrieviertel in Verbindung mit dem von dem Bremer Staate am oberen Ende des
Osterdeichs errichteten Wehr geschaffen wurde “?

Die Produktionspalette sollte sowohl den Bau von Droschken und luxuridésen
Personenkraftwagen mit Elektro- oder Benzinantrieb als auch die Produktion von Lastkraftwagen
und Omnibussen umfassen, die man in Kooperation mit der Norddeutschen Waggonfabrik bauen
wollte. Die Elektrotechnische Abteilung produzierte die Elektromotoren fir die Elektrofahrzeuge
und die ,,Carosseriewerke Louis Gaertner” sorgten fur den Aufbau der Personenkraftwagen.

225 StaB 4,125-11866 Lageplan
226 Heinrich Wiegand. Ein Lebensbild Hrg. Arnold Petzet Bremen 1932. Seite 193-194
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Nach dem Erwerb der Grundsticke und der Erteilung der Baugenehmigungen begannen Anfang
1907 die Bauarbeiten fur die vier Fabriken. Schon im Frihsommer waren die Hallen der NAMAG
fertiggestellt, vom 27. Bis 29. Juni 1907 zog man von der Stephanikirchenweide in die neuen
Fabrikhallen in Hastedt und die Produktion von Personen- und Nutzfahrzeugen konnte beginnen.

Wie schon erwdhnt kam es nach mehrfachen Abanderungen der Baupléne im Januar 1907 zum
Bau der Fabrikhallen. Das erworbene Fabrikgeldande zwischen dem neu gebauten Hastedter
Osterdeich und der Pfalzburger StraBe, nordwestlich der FohrenstraBe war annahernd 20.000 gm
groB. Davon wurden insgesamt 8876 gm Uberbaut, weil einige Gebdude mehrgeschossig
angelegt waren, ergab sich eine Arbeitsfldche von 10.278gm.

Lageplan von Hildebrand & Giinthel vom 4. Februar 1907 mit allen Betrieben und dem Gleisanschluss

Das Architektenbulro Hildebrand & Gunthel war vor allem fur seine Industriebauten bekannt. Der
von Carl Adalbert Glinthel 1910 errichtete Silo der Rolandmuhle in Bremen war damals mit seinen
45m Hoéhe der héchste Industriebau Deutschlands. Nachdem Heinrich Wiegand die Olmiihle
GroB-Gerau nach Bremen geholt hatten, war es das Buro Hildebrand & Gunthel das die
erforderlichen Fabrikgebaude im Holz- und Fabrikenhafen errichteten.??” Nach dieser erfolgrei-
chen Zusammenarbeit beauftragte Wiegand das Architektenduo mit der Planung des gesamten
Fabrikkomplexes auf dem Hastedter Sandfeld.

Der dusteren Enge der Fabrikhallen auf der Stephanikirchenweide setzten Hildebrand & Guinthel
eine fur die damalige Zeit fortschrittliche Fabrikarchitektur entgegen. Nicht nur, dass durch gro3e
Fenster und Oberlichter fur ausreichendes Tageslicht der Produktionsstatten sorgten, dass
Kantinen und Wasch-raume vorhanden waren, auch waren samtlich Raume am
Dampfheizungsnetz angeschlossen, dass von den Heizkesseln der Schmiede betrieben wurde.
Die meisten Fabrikhallen wurden als Shedbau ohne Obergeschoss ausgeflihrt.

Deutlich stabiler wurde der Bau der Schmiede entlang der FohrenstraBe geplant, da sie den
Vibrationen der Dampfhammer standhalten mussten.??®

227 \ergl. https://de.wikipedia.org/wiki/%C3%96lm%C3%BChle_Gro%C3%9F-Gerau-Bremen Das Architektenbiiro Otto
Wilhelm Hildebrand und Carl Adalbert Giinthel hatte ihren Sitz im (heute denkmalgeschitzten) Haus am Sielwall 42.
228 \/erg. Kapitel tiber die NAMAG-Schmiede
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Neben der Schmiede, an der FohrenstraBe befand sich der eigentliche Zugang zum Fabrikgelande
mit einem Pfortnerhaus und langs der Pfalzburger StraBe die Wasch- und Umkleideraume und

die Kantine fur die Arbeiter.

Blick in die FohrenstraBe. Gleisanlage, Pfortnerhaus und Schmiede. Links im Hintergrund das Elektrizitatswerk

Zwischen dem Pfértnerhaus und der Pfalzburger StraBe bis hinein in die Montagehalle verliefen
Bahngleise, die eine Verbindung zum preuBischen Schienennetz am Hemelinger Bahnhof
herstell-ten.?*® Auf diese Weise konnten die erforderlichen Produktionsmittel herangeschafft,
und die fertigen Fahrzeuge abtransportiert werden. Da die Gleise auch durch die Norddeutsche
Waggonfabrik und die Elektrotechnischen Betriebe verliefen, konnten sie auch zum Transport der
Elektromotoren fur die Elektro-Automobile und flr die Anlieferung der Aufbauten fir Omnibusse

genutzt werden.

Dreherei Fraserei

229 Den Gleisanschluss teilte man sich mit den Elektrizitatswerken, die schon am 30. Juni 1906 einen entsprechenden Antrag
bei der Kéniglichen Eisenbahndirektion in Miinster gestellt hatte. In Hohe der Grenzpappel wurden die beiden Gleisstrdange

zusammengefihrt.
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Die 100m lange und 42m breite Produktionshalle mit einem Sheddach beherbergte
unterschiedliche Abteilungen, wie Dreherei, Schlosserei und den Montagebereich flur die Elektro-
und Benzinauto-mobile. Hier wurden die Fahrzeugrahmen und Chassis gebaut, die
Benzinmotoren hergestellt und die Elektromotoren eingebaut. Die Nutzfahrzeuge wurden hier
komplett gefertigt, wahrend die PKW, wie schon erwahnt, von den Karosseriewerken Louis
Gaertner auf der anderen Seite der FohrenstraBe mit Karosserien versehen wurden. Schienen
und Laufkatzen stellten den innerbetrieblichen Transport sicher.

Rahmebau fiir Benzinautomobile Halle mit Bahngleisen fiir die Montage der Elektromobile

Da die Rahmen der Fahrzeuge durchweg aus Holz hergestellt waren und auch Holzmodelle fur
die Karosserieteile hergestellt werden mussten, wurde gegenuber der Einfahrt von Karosseriebau
Gaertner (Heute Ogohaus) die zweistockige Tischlerei erbaut. Wie die ,,Biographisch-
Historischen Blatter“ erwahnen, waren sie ,mit einer ausreichenden Anzahl von
Holzbearbeitungsmaschinen“ ausgestattet. Weitere Informationen liegen Uber das Gebaude
und den Tatigkeiten nicht vor, wohl aber einige Fotografien.

Aufriss der Modelltischlerei. Architekturbiiro Hildebrand & Gilinthel, Marz 1907
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Modelltischlerei (1.Etg.)

Neben der Tischlerei, an der Ecke FohrenstraBe und Hastedter Osterdeich befand sich das
Verwaltungsgebaude des Unternehmens.

Sucht man heute nach Spuren der NAMAG, so ist lediglich das Gebaude der Schmiede in fast
ursprunglicher Form und GroBe erhalten geblieben. In ihr wird heute ein Fithesscenter betrieben.
Die letzten Reste des Schienenanschlusses an der Pfalzburger StraBe, vor dem Autohandler
Woltmann, wurden erst 2021 herausgerissen. Die FohrenstraBe und der Hastedter Osterdeich in
ihrem Verlauf und ihrer Breite vollstandig erhalten, wahrend an der 1904 angelegt Pfalzburger
StraBe Anfang der 60er Jahre eine komplette Hauserreihe fur den Ausbau des
Autobahnzubringers weichen musste.

Alle Betriebe der NAMAG (von links: Norddeutsche Waggonfabrik, Elektrotechnische Abteilung, NAMAG,hinten das
Kraftwerk, davor die Carosseriewerke Louis Gaertner) Werbeanzeige von 19082%°

An das ,Mutterunternehmen®, den Norddeutschen Lloyd erinnert der Markennamen ,Lloyd“ sowohl der
Elektromotoren als auch der Fahrzeuge

230StaB Lesesaal Buch Ae-26aks Bildband , Altbremen®. Weihnachtsgabe des H.M. Hauschild Verlags 1908
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Einblicke in die Produktion der NAMAG

Die NAMAG beschaftigte in dieser Zeit 300 Arbeiter, 30 technische und 25 kaufméannische
Angestellte. Dem Personal wurde am 17. Oktober 1917 die ,Englische Arbeitszeit®, also ein 8-
Stundentag zugesichert. Bemerkenswert ist, dass die NAMAG ihre Arbeiter und Angestellten
krankenversichert hatte, die ihnen beim krankheitsbedingtem Ausfall Unterstitzung zukommen
lieB. Die Arbeitsablaufe waren noch durchweg manuell, obwohl in Deutschland die
Hannoversche Firma Bahlsen bereits 1905 die FlieBbandarbeit eingefihrt hatte. Daflir war aber
die Arbeitskontrolle umso ausgefeilter, indem die Arbeitszeit mit den damals modernsten
Stechuhren der Wirttembergischen Uhrenfabrik Birk kontrolliert wurde. Ansonsten gab man
sich flursorglich, indem man beispielsweise in den einzelnen Betriebsstatten Maoglichkeiten
schuf, um mitgebrachte Speisen und Getranke aufwarmen zu kénnen.?*

Bundy-Uhr (um 1910) der Wiirttembergischen Uhrenfabrik Biirk.232

Kantine der NAMAG Wasch- und Umkleideraum

231 Djese und die folgenden Informationen sind den , Historisch Biographischen Blattern” (Ecktein Biographischer Verlag
Berlin 1906-11) entnommen (Archiv Steinbrecher)

232 Birk baute dieser Kontrolluhren in Lizenz der Amerikanischen Firma Bundy ((Abb. Uhrenmuseum Villingen-
Schwenningen)
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Schon im Dezember 1907 konnten an die Stadt Bremen zwei mit Elektromotoren versehene
Kranken-transportfahrzeuge und zwei Postwagen an Koln ausgeliefert werden.

NAMAG-Postwagen (1908)
Lloyd-Elektrowagen 1907.

(Allgemeine Automobilzeitung Nr.
46/1907

Als einer der ersten erhielt der Kaiser am 1. Januar 1908 eines der Lloyd-Kriéger Elektro-
Luxusfahrzeuge geliefert. Es hatte einen Aktionsradius von 120 Kilometern, die
Hochstgeschwindigkeit war 36 kmh. Im Mai 1908 weitere Postwagen fur Berlin und eine erste
Lieferung von Lastkraftwagen mit Elektromotoren.

LLOYD
Automobile

Benzinwagen
Luxuswagen

DroschKen
Lieferungswagen
Lastwa en ;
bis 5000 Kg TragKraft
Omnibusse, 4 Zyl. 9 8 Lastwagen
15,30 und 244 P.S. Omnibusse

Bootsmotoren 21z
Horddeutsche HAutomobil-

und Motoren-
HAktien-Gesellschaft, Bremen

Vertreten auf der

Elektromobile
Luxuswagen
DroschKen
Lieferungswagen
KranKenwagen
Feuerwehrfahrzeuge

Weltausstellung in Briissel

Werbeanzeigen 1907 23 ...und 1910%4

233 StaB Lesesaal Buch Ae-265aks Bildband , Altbremen”. Weihnachtsgabe des H.M. Hauschild Verlags 1907
234|n, Sport im Bild 49/1910 Seite 1405 (Osterreichische Nationalbibliothek Archiv (http://anno.onb.ac.at/cgi-
content/anno-plus?aid=sib&datum=1910&page=14218&size=45)
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GroBere Lastkraftfahrzeuge der NAMAG wurden ab Mai 1908 in Dienst gestellt. Man erkannte
rasch, dass die Produktion von Nutzfahrzeugen krisensicherer war, als die von Luxuskarossen.
Die Motoren der Elektrofahrzeuge (Pkw, verschiedene Nutzfahrzeuge und Lkw) leisteten 10, 20
und 40PS.

Im ersten Produktionsjahr konnte durch den Verkauf von Elektro-Automobilen ein Bruttogewinn
von 77.000 Mark erzielt werden. Was die Produktion von Fahrzeugen mit Benzinmotor betraf, so
hatten andere deutsche Unternehmen deutlich die Nase vorn, so dass man die Entwicklung
dieses Antriebssystems eher hintenan stellte.

LLOYD-WAGEN

BRUSSEL 1910: I

Grand Prix
Goldene Medaille

Norddeutsche Automobil- u. Motoren A.-G., Bremen.

Lloyd Benzinauto um 1910 .und 19112%

Um sich einen weiteren Absatzmarkt zu schaffen, grindete die Gesellschaft mehrere
Elektromobil-Droschkengesellschaften in Deutschland, so in Hamburg, Muinchen und
Dusseldorf, an die man bis Ende 1908 Uber 60 Taxen auslieferte. Auch fir Bremen beantragte die
NAMAG 1908 eine Konzession flur den Betrieb von Taxen und trat der neu gegrundeten Bremer
Droschken-Aktiengesellschaft bei. Nachdem der Bremer Senat am 26. November 1909
Benzindroschken wegen der hohen Abgasbelastigung verboten hatte, wuchs die Flotte von
Elektrotaxen der Bremer Droschken AG bis 1911 auf 15 an. Ausgestattet waren die Fahrzeuge mit
Batteriesatzen der Accumulatoren Fabrik AG (AFA, Vorlaufer von VARTA) in Berlin.

235 Sport im Bild ebda 1912 S. 1421
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Elektrodroschke ,,Systém Kriéger® der NAMAG um 1910%%¢

Die Karosserien fur diese Fahrzeuge wurden in den benachbarten Bremer Wagen- und
Karosserie-werken Louis Gaertner gefertigt, und Omnibusaufbauten stammten von der
Norddeutschen Waggon-fabrik.

Die schwierige Wirtschaftslage dieser Jahre, moglicherweise aber auch eine falsche
Firmenpolitik brachten finanzielle Engpasse. Um diese abzufedern, belieh die NAMAG ihre
Hastedter Grundstliicke mit einer Hypothek (Handfesten®’) in Hohe von 800.000 Mark. Ein
weiterer Grund fur die finanziellen Probleme des jungen Betriebes lagen in der immer noch nicht
fertiggestellten Schmiede, die beim Aufstellen der schweren Schmiedehammer mit Problemen
des sandigen Untergrundes zu kampfen hatte, und fur die Maschinen auch noch einige
Konzessionen nicht bewilligt worden waren.

236 Nachdem der Bremer Senat 1909 den Betrieb von Taxen mit Otto-Motoren verboten hatte, risteten die  Betreiber von
Taxiunternehmen ihre Fahrzeugflotte um. 1911 fuhren in Bremen 15 Taxen mit Elektroantrieb.

237 Handfeste war ab 1900 in Bremen eine spezielle Form der Hypothek, die vor Bewilligung eine 6ffentlichen Ausrufung
verlangte
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Handfesteneintrag auf Grundstticke der NAMAG vom 3. Februar 190823

Trotz der Hypothek konnte der Absatz nicht gesteigert werden, selbst bei den Lastkraftwagen
waren die Verkaufe trotz groBen Bedarfs rucklaufig, da das Gewicht der Batterien die Zuladung
von Nutzlasten, und den Aktionsradius von batteriebetriebenen Fahrzeugen verringerte. Hinzu
kam, dass die Elektro-Fahrzeuge sehr reparaturanfallig waren.?*

Um die Qualitat der Fahrzeuge zu verbessern, hatte Wiegand als Mitglied des Aufsichtsrates
Ingenieure und Facharbeiter aus Suddeutschland, dem bisherigen Zentrum deutscher
Automobil-produktion, personlich angeworben. Doch eine deutliche Verbesserung der
finanziellen Situation des Betriebes konnte nicht hergestellt werden. Produziert wurden 1908 nur
130 Elektromobile, aber auch 60 Benzinfahrzeuge sowie 60 Schiffsmotoren.

Um die dringend bendtigten hoheren Umséatze zu erzielen, wollte man ab 1908 den Bau von
Benzin-Fahrzeugen starker in den Vordergrund stellen. Jedoch viel zu spat und ohne die
vorhandene Technik auf diesem Gebiet weiterzuentwickeln. So versuchten die Ingenieure
wenigstens die Technik von Elektro-Automobilen zu verbessern.

Trotzdem schickte die NAMAG die beiden gebauten 35PS ,,Lloyd Benzinwagen* auf die prestige-
trachtige ,,Prinz-Heinrich-Tourenfahrt“ von 1908.24° Die beiden Fahrzeuge Uberstanden die 2.200
km lange Strecke ohne Panne.

1909 wurde eine Betriebssanierung erforderlich. Das Grundkapital wurde um die Halfte
herabgesetzt. Wenig spater wurde das Grundkapital erst um 907.000 Mark und nochmals
um 1 Million erhoht, um die Produktion aufrechterhalten zu konnen. Dem standen nur ca.
1 Mio. Mark Umsatz gegentiiber.

238 StaB 4,45-1-VR75 Bl. 400. Handfestenbewilligung vom 3.2.1908

239 Schon 1917 gab es keine Elektro-Droschken mehr

240 Heinrich vn PreuRRen, selbst begeisterter Rennfahrer, stiftete 1907 einen Tourenwagen-Preis, der vom Kaiserlichen
Automobil-Club ausgerichtet wurde. Er fand in den Jahren 1908-1911 statt
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Lloyd-Kohler Trolleybus (1910) auf dem NAMAG-Gelande und im Personennahverkehr

Glucklicherweise konnte die Danische Post als neuer Kunde gewonnen werden und die
Reichspost erwies sich auch weiterhin als treuer Kunden, indem sie fur ihre Flotte Elektro-
Postautos fur den Zustelldienst bestellte.

1912 sah sich die NAMAG gezwungen, die Karosseriewerke Louis Gaertner zu ibernehmen, da
deren finanzielle und raumliche Kapazitaten der wachsenden Produktion der NAMAG nicht folgen
konnte. Die Ubernahme erforderte im Februar 1912 eine Kapitalerhéhung. Bedingt auch durch
den schwachelnden Absatz der NAMA-Produkte schrieb man auch weiterhin rote Zahlen, so dass
die Hauptversammlung im Herbst desselben Jahres beschloss, das Kapital nochmals um 2
Millionen Mark aufzustocken. Es wurden jedoch nur 850.000 Mark gezeichnet. SchlieBlich brach
auch noch, wie schon erwahnt, 1913 der Absatz von Elektrodroschken ein, da sie wegen der
schlechten Bremer StraBenverhaltnisse duBerst reparaturanfallig waren. Auch die Luxusautos
fanden immer weniger Abnehmer, so dass die NAMAG und die mit ihr verbundenen Werke kaum
noch ausgelastet waren und somit einer drohenden Zahlungsunfahigkeit entgegensteuerten.
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Die Zierde der Riviero

Nor bil- und Motoren-Aktien-Gesellschaft
d Berlin, 92.93

reieieieiel siete

- ieieie

Werbeanzeige 1912241

241 Sport im Bild ebda 1912 S. 1421
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Als Wiegand am 29. Marz 1914 im Alter von nur 54 Jahren an einer Nierenkrankheit
verstarb, fehlte dem Unternehmen zudem seine dringend bendtigte Unterstltzung. Ein
GroBteil der Aktionare machte Wiegand flr die Krise verantwortlich, da er sich durch die
zahlreichen Firmengrindungen vom Kerngeschaft einer Reederei zu weit entfernt hatte
und zu viel Geld in diese Unternehmungen gesteckt hatte.

Sigismund Meyer als Reserveoffizier (1914) vor- und in einem Lloyd-Torpedo - Doppelphaeton

AuBerdem, so ein spater Kritiker, fehlten dem Unternehmen tuichtige Techniker, und die Folge war
eine zunehmend verfehlte Produkt-Politik, denn die Elektrofahrzeuge deckten in dieser Zeit
allenfalls eine Marktnische ab - die Zukunft gehort dem Benzinmotor. Mit Beginn des ersten
Weltkriegs fehlten auch die Kautschuk-Importe, so dass die Produktion der Reifenzulieferer
nahezu zum Erliegen kam. Die wenigen produzierten Reifen flossen der Kriegswirtschaft zu. Auch
verlangte das Militar fur die Front universell einsetzbare Fahrzeuge, und das waren Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotoren; Elektrofahrzeuge erwiesen sich an der Front als untauglich, da es an
Ladestationen fehlte, und der Aktionsradius viel zu gering war.
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Auf Druck der Aktionare, die auch nach fast acht Jahren der NAMAG-Grundung noch keinen
Pfennig gesehen hatten, nahm die Betriebsleitung Kontakt zu den Hansa-Automobilwerken in
Varel auf. Die Verhandlungen flihrten dazu, dass Hansa die NAMAG im Fruhjahr 1914 ubernahm
und beide Firmen in ,Hansa-Lloyd-Werke Aktiengesellschaft® umbenannt wurden; die
Geschaftsleitung der Hansa AG gab Varel zugunsten Bremens auf.

Die NAMAG-Schmiede: Von Dampfhammern zum Fitness-Zentrum

243 Subventions-Lastautos waren zivile Fahrzeuge, deren Anschaffung und Unterhalt im Zeitraum von 1908-18 von der
Armee subventioniert wurden, um im Kriegsfall eingezogen werden zu kénnen.
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Noch heute ist in seiner fast urspringlichen Form die Schmiede der NAMAG und spater Hansa-
Lloydwerke erhalten geblieben. An der Ecke Fohren- und Pfalzburger StraBe gelegen, beherbergte
das Gebaude nun das Fitness-Center Joy.

Lageplan der Schmiede an der FohrenstraBe vom 4. Februar 1907

In den ersten Planungen von 1906 sollte das Geb&ude noch quer zur FohrenstraB3e errichtet
werden, erst der Entwurf des Architektenblros Hildebrand & Gunthel vom Februar 1907
konzipierte den Bau auf die Weise und GroBe, wie er sich uns noch heute prasentiert, langs der
FéhrenstraBe. Neben der Schmiede sollten im Gebaude ein Stahllager sowie eine Harterei und
eine Vergutungsanlage untergebracht werden.

Wie schon erwahnt, hatte der sandige Boden seine Tucken. Die schweren Schmiedehammer mit
ihren wuchtigen Schlagen wirkten wie Ruttler. Um sie standsicher aufbauen zu kénnen, waren
daher aufwandige Fundamentierungsarbeiten erforderlich, die den Bau der gesamten Autofabrik
erheblich verteuerte.

Hinzu kamen die Schmiedehammer betreffenden Konzessionsprobleme, so dass die
Automobilfabrik erstim Sommer 1908 ihre volle Auslastung erreichte. 24

244 \ergl. Historisch Biographische Blatter: Der Staat Bremen — Seite 350: Die NAMAG. Archiv Steinbrecher
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Erster Entwurf des Schmiedegebéudes, die Schmiede befindet sich im rechten Gebaudeteil (oben).
Architekturbiiro Hildebrand & Giinthel vom 21. Méarz 1907245

Der im Kesselhaus erzeugte Dampf trieb die Dampfhammer in der Schmiede an, Der groBte von
ihnen war mit einem stahlernen Fallhammer von 2.400kg ausgestattet. Es bedarf keiner groBen
Fantasie, um sich die Larm- und Vibrationsbelastung der nahe gelegenen Wohnquartiere
vorstellen zu kdnnen. Bei dem Dampfhammer trat Dampf in einen Zylinder ein, der dann einen
Kolben bewegte. Der Kolben war mit Hammerkopf (,Bar®“) verbunden. Der durch den Dampf
gehobene Bar fiel durch das eigene Gewicht nieder und traf das Werkstuick. 26

Exhaustor von Wilhelm Beth (1910)

Am Kesselhaus wurde der markante Schornstein mit dem NAMAG-Schriftzug errichtet. In ihm
konnten die Abgase des Kesselhauses abgeleitet werden. Auch die Rauchgase der 16 offenen
Schmiedefeuer wurden Uber ein gemeinschaftliches Sammelrohr unterirdisch mit Hilfe eines
Exhaustors in den NAMAG-Schornstein geblasen.

245 | agepldne und Geb&udeentwiirfe: StaB 4,125/1 -11866
246 Alfred Krupp entwickelte 1861 mit dem Modell ,Fritz“ den mit 50t. Bargewicht schwersten Dampfhammer der Welt
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Blick in die FohrenstraBe mit dem Pfortnerhaus und den Schmiedehalle (um 1910)

Schmiede mit Dampfhammer Harterei?¥’

Der Schmiede schlossen sich das Kesselhaus, und ein groBes Materiallager an. Eine Fernheizung
war 1907 noch kein Thema flr den Verbraucher, so dass im Kesselhaus mit Hilfe der vier Kesseln
Dampferzeugt wurde, der sowohlsamtliche Fabrikhallen und das Verwaltungsgebaude beheizte,
als auch den Betrieb der Dampfhammer in der Schmiede sicherstellte.

247 Abbildungen in: Historisch Biographische Blatter ebda
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Kesselhaus

Neben dem Kesselhaus befand sich das Magazin, in dem Produktionsmaterial, Werkzeuge und
vorgefertigte Fahrzeugteile gelagert waren. Die ,Vorzeichnerei“ im gleichen Gebaudeteil lieferte
detailgenaue und maBstabsgerechte Zeichnungen fur die einzelnen Fahrzeugsteile.

Lager/Magazin Vorzeichnerei

Die Schmiede zur Zeit von Hansa-Lloyd

Die Absatzschwache der NAMAG flhrte dazu, dass manim Sommer 1914 mit den Hansa-Werken
in Varel fusionierte und sich in ,Hansa-Lloyd“ umbenannte. Am 1. August 1914 erklarte
Deutschland Russland den Krieg. Hansa Lloyd stellte nun die ,,zivile Produktion“ fast vollig ein
und lieferte nun stattdessen Lastkraftwagen und Feldkichen an die Heeresverwaltung. Die
standig steigende Nachfrage an Heeresgutern machten die Steigerung der Produktion und damit
eine Erweiterung der Produktionsflachen erforderlich.
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Die Maschinenhalle mit dem zur FohrenstraBe durch Stitzpfeiler verstarktem Mauerwerk (1. Oktober 1917)

Auch die Schmiede wurde modernisiert und weiter ausgebaut. Neue und noch starkere
Schmiede-hammer wurden aufgestellt. Man kam zu der Einsicht, dass durch die starken
Vibrationen der herabfallenden Stahlhammer das Mauerwerk Schaden nehmen kénnte. Nach
dem Vorbild mittelalterlicher Strebepfeiler verstarkte man die AuBenwande durch schrag nach
unten verlaufende Stutzpfeiler.

Blick in die FohrenstraBe: Pfortnerhaus, Schmiede und Verwaltungsgebdude (um 1920)

Mit den neuen Schmiedehdmmern stieg die Larmbelastigung fir nahezu ganz Hastedt.
Beschwerden folgten, wie das von zahlreichen Hastedtern unterzeichnetem Schreiben:

»In den letzten Jahren hat die Aufstellung dieser Dampfhammer auf dem bezeichneten Areal
derartzugenommen, daBB es als eine Plage fiir die Anwohner bezeichnet werden muB. Nicht allein,
daB die Anwohner durch das fortgesetzte Dréhnen stark beléstigt werden, sondern auch deren
Hauserwerden durch die Erschltterungen stark in Mitleidenschaft gezogen und somit bedeutend
entwertet, "2

248 StaB 4,14/1-V.A.4.b.g Bd. 2 (Polizeiakte)
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Und auch in der weiter entfernten Georg-Bitter-StraBe wollte man das Drohnen der Schmiede-
hammer nicht hinnehmen. So hieB es in einem Beschwerdebrief des Inhabers vom Ausflugslokal
»Weserlust" Nullmeyer vom 25. November 1919 an die Polizeidirektion Bremen:

»Wie ich aus der amtlichen Bekanntmachung ersehe, beabsichtigen die Hansa-Lloyd-Werke in
der FéhrenstraBe ein Schlaghammerwerk zu errichten. Da die durch ein solches Werk
hervorgerufene Dréhnung bis zu meinem Betriebe dringen wirde, wére mein Geschéft dadurch
ganz empfindlich gestort und geschéadigt, vielleicht meine ganze Existenz in Frage gestellt und
muB ich daher gegen die Errichtung eines solchen Werkes ganz entschieden Einspruch
erheben. “?*°

Der Einspruch hatte keinen Erfolg, die wirtschaftlichen Interessen wogen schwerer als das Leid
der betroffenen Burger.

1932: Die Dampfhammer der Schmiede arbeiten nun fir Borgward

Nach der Ubernahme der Hansa-Lloyd Werke durch Carl F.W. Borgward begann im Jahr 1932 die
Produktion von kleineren PKW-Modellen, wie dem Dreirad ,,Goliath Pionier“ und den Hansa 400
und 500. Die LKW-Produktion konzentrierte sich auf den Goliath Superior und Goliath Express.

Unter Borgward wurde die Schmiede weiter betrieben. Mit Beginn des Zweiten Weltkriegs stellten
samtliche Hastedter Industriebetriebe, wie die Focke-Wulf-Werke, so auch die Goliath-Werke
ihre Produktion nach den Bedurfnissen der Wehrmacht um. Neben Militar-LKWs, wie einer
Artillerie-Zugmaschine mit Halbkettenantrieb fertigte Borgward kettenbetriebene Ladungstrager,
aber auch Torpedos und anderes Kriegsgerat. So beantragte Carl F.W. Borgward am 25.
November 1941 beim Bremer Gewerbeaufsichtsamt ,,Zur Durchfuhrung der SS-Fertigung
unseres Spezialbetriebes ,,...die Aufstellung von zwei weiteren Schmiedehdmmern.

Antrag fiir neue Schmiedehammer 1941 (StaB 4.75/5 3279)

249 StaB 4,14/1-V.A.4.b.g., Bd. 2
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Es verwundert, dass das Hastedter Industriegebiet bis weit ins Jahr 1944 von den alliierten
Bombenangriffen weitgehend verschont blieb. Erst der schwere Luftangriff vom 12. Oktober 1944
und dervom 22. April 1945 zerstorte die Industriebetriebe zwischen Weser und Pfalzburger StraBe
nahezu vollstandig.

Erstaunlicherweise blieben die AuBenwande der Schmiede stehen, so dass schon 1949 mit dem
Wiederaufbau begonnen wurde. Gleichzeitig wurde das vollig zerstorte Pfortnerhaus abgetragen,
und an seiner statt der Schmiede ein neuer Anbau zugefuigt. Auch hier war es Rudolph Lodders,
der fur Borgward den Neu- oder Wiederaufbau der Gebaude leitete.

Wiederaufbau der Schmiede (1949) Archiv Peter Kurze

Blick auf die Schmiede, (1950) im Vordergrund das Erdgeschoss des Verwaltungsgebaudes. Rechts das
Baufragment der OGO-Kaffeerdsterei (Archiv Peter Kurze)
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Die Schmiede von Borgward 1962 (Archiv Peter Kurze)

Borgward ist pleite: Was geschieht nun mit der Schmiede?

Mit dem Konkurs von Borgward im September 1961 wurde die Automobilfabrik abgewickelt, die
Maschinen und Werkzeuge verkauft und schlieBlich auch die Grundstucke mit ihren Hallen auf
dem Immobilienmarkt angeboten. Der Ford-Handler Woltmann erwarb einen groBen Teil des
Geldndes, wie die Borgward-Reparaturwerkstatt, das Grundstick, auf dem einst das
Verwaltungsgebaude stand, sowie die Lloydhalle und die Schmiede. Den sudostlich der
FohrenstraBe gelegenen Gebaudekomplex nutzte Woltmann flur seinen Autohandel, die
restlichen Gebaude verpachtete er. Auf dies Weise kam die an die Achsenfabrik Otto Sauer, die
neben unter anderem Ersatzteile fur die ausgelieferten Borgward-Fahrzeuge vertrieb. Gegen Mitte
der 70er Jahre nutzen mehrere Firmen die Halle, deren Bausubstanz immer desolater wurde, so
dass man schon an einen Abriss dachte. Woltmann sanierte das Gebaude aufwandig, der
Borgward-Anbau wurde abgerissen, und vor dem Gebaude ein Parkplatz angelegt. 1995 zog die
Computerfirma Atelco, und 2015 das Fitnessstudio Joy ein.
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Die ehemalige NAMAG-Schmiede (2024)

Ein imposanter Bau: Das NAMAG-Verwaltungsgebaude

Am sudostlichen Ende des Grundstiickes, Ecke FohrenstraBe/Hastedter Osterdeich stand das
zweigeschossige, mit Turmchen gekronte Verwaltungsgebaude (heute ein unbebautes und
verwildertes, von Pappeln gesaumtes Grundstuck). Hier befand sich nicht nur die Verwaltung der
NAMAG, sondern auch die der ,Elektrischen Abteilung der Norddeutschen Maschinen- und
Armaturenfabrik®.
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Aufriss zur Bauzeichnung fir das Verwaltungsgebaude am Hastedter Osterdeich.
Architekten: Hildebrand & Guinthel 5. Nov. 1906

Im Gegensatz zu den nuchternen Industriebauten der Fabrikhallen griffen die Architekten
Hildebrand & Gunthel beim Verwaltungsgebaude auf die Stilsprache der Grinderzeit zuruck.
Besonders die Fassade an der FohrenstraBe mit ihrem gotisch nachempfundenen Eingang und
den groBen Fenstern mit ihren Segmentbogen assoziieren eher einen reprasentativen Villenbau,
als ein Verwaltungs-gebaudes fur industrielle Fertigung. Moglicherweise wollte man durch diese
Architektursprache eine traditionelle Wertigkeit der hier produzierten Automobile zum Ausdruck

bringen.

Verwaltungsgebidude der NAMAG FohrenstraBe/Hastedter Osterdeich (1909, dahinter die Tischlerei und
Schmiede.?°

Hier befanden sich die Direktionsraume und die kaufmannische Abteilung beider Betriebe. Tatig
waren hier 23 ,,Beamte” mit eigener Kantine und Sitzungsaal. Eine Telefonzentrale lieferte den
direkten fernmundlichen Kontakt zu den einzelnen Produktionsbereichen. In der ersten Etage
waren die mit 30 Technischen Zeichnern besetzten Konstruktionsblros untergebracht. Die
Zeichner lieferten die Vorlagen fur die Automobil- und Elektromotorenproduktion.

250 Alle Fotografien die NAMAG betreffend aus ,Historisch Biographische Blatter” Bd. 3 Seite 681-1010, Archiv Steinbrecher
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Verwaltung Konstruktionsbiiro

Nach der Fusion im Jahr 1914 der NAMAG mit den Hansa Automobilwerken aus Varel kam es,
insbesondere nach Ausbruch des ersten Weltkriegs zu einer massiven Erweiterung der
Produktions-flichen der neu gegrundeten ,Hansa-Lloydwerke“, um flir das Heer vermehrt
Nutzfahrzeuge mit Benzinmotor produzieren zu kénnen. Diese betriebliche Neuorientierung
brachte es mit sich, dass neue Produktionsflaichen geschaffen werden mussten. Gleichzeitig
wuchs der Verwaltungsaufwand erheblich, trotz Ausgliederung der Elektrotechnischen
Abteilung. Folglich entsprach auch das Verwaltungsgebaude nun nicht mehr den Anforderungen.
Mit den gesamten BaumaBnahmen wurden die Bruder Richard und Gustav Schellenberger als
Architekten verpflichtet. Die erfahrenen Industriearchitekten setzten eine fur die damalige Zeit
moderne Architektursprache, sowohl mit den neuen Fabrikhallen, als auch dem
Verwaltungsgebaude um. Als heute noch erhaltene Gebaude, seien das Goliath- und Borgward-
Haus, sowie die Fertigungshallen der Lloyd-Dynamowerke genannt.?'

Entwurf des neuen Verwaltungsgebdudes vom 19.April 1915, Fassade am Hastedter Osterdeich
Architekt: R. u. G. Schellenberger

251 Vergl. Artikel ,,Die Architekten Richard und Gustav Schellenberger und die Hansa-Lloyd-Werke*
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Das von den Briidern Schellenberger umgebaute und erweiterte Verwaltungsgebaude an der Ecke
FohrenstraBe und Hastedter Osterdeich (20er Jahre)

Die beiden unteren Etagen blieben weitgehend erhalten. Eine dritte Etage und ein Dachgeschoss
sowie ein Sitzungssaal (rechts) wurden hinzugefligt. Das Gebaude wurde bis zu seiner Zerstérung
durch alliierte Bomben am 12. Oktober 1944 als Verwaltung der Goliath-Werke von Carl F.W.
Borgward genutzt. Insbesondere der alliierte Bombenangriff vom 12. Oktober 1944 fihrte zu
schweren Zerstorungen des gesamten Hastedter Industriegebietes. Auch das
Verwaltungsgebaude erhielt einen Volltreffer.

Verwaltungsgebdude nach dem Bombenangriff vom 12. Oktober 1944, Blick entlang dem Hastedter Osterdeich
(Walter Ciippers, StaB?5?)

252 Walter Cuippers (1900-1965) war in Bremen als freier Bildberichterstatter titig. Wahrend des 2. Weltkriegs
sollte er in amtlichem Auftrag die Bombenschiaden dokumentieren, um spétere Regressanspriche gegeniiber

den Alliierten mit den Fotos belegen zu kénnen.
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Das Gebaude wurde als Totalschaden eingestuft, und unmittelbar nach dem Krieg abgerissen. Eine
neue Bebauung war nicht geplant. Spater wurden Pappeln gepflanzt, und das Grundstuck
verwilderte.

Ecke Hastedter Osterdeich/FéhrenstraBe mit freier Flache des vormaligen Verwaltungsgebéudes, der
ehemaligen Tischlerei und der Schmiede, auf dem rechten Bild rechts der Gebduderest der
Ogo-Kaffeerosterei (1953) Archiv Peter Kurze

Blick auf das Areal des ehemaligen Verwaltungsgebaudes und des Hastedter Osterdeichs
(Foto Steinbrecher 2022)
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Elektrotechnische Abteilung der NAMAG GmbH (FéhrenstraBe 70-72)

Geplante Fabrikgebdude an der FohrenstraBe 23. Oktober 1907253

Eingang zur Elektrotechnischen Abteilung in der FéhrenstraBe um 1910 (Heute: Woltmann)2%¢

Wie vorher ausgefuhrt, wurde bereits 1906 das Bremer Architektenbiro Hildebrand & Gunthel mit
dem Gesamtprojekt der industriellen Ansiedlung auf dem Hastedter Sandfeld beauftragt. Anfang
1907 begannen die BaumaBnahmen. Gegen Ende des Jahres 1907 waren sowohl die Bauarbeiten
der Automobilfabrik NAMAG als auch der Elektrotechnischen Abteilung der NAMAG
abgeschlossen. Es konnte mit dem Umzug von der Stephanikirchenweide nach Hastedt in die
FéhrenstraBe 70/72 begonnen werden.

253 StaB 4,125/1 -2949
254 Alle folgenden Abbildungen in: Historisch biographische Blatter: Der Staat Bremen 1906-1911 (Archiv Steinbrecher)
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Schon im Sommer 1907 hatte sich die Norddeutsche Maschinen und Armaturenfabrik
aufgespalten. Der Elektrotechnische Teil wurde vor seinem Umzug mit einem Grundkapital von
1,5 Mio. Mark Gesellschaftskapital ausgestattet und als GmbH neu gegriindet. Im Aufsichtsrat
der Gesellschaft saBen u.a. Heinrich Wigand, sein ehemaliger Férderer im Norddeutschen Lloyd
Geo Plate und der Berliner Fabrikant Ludwig Loewe.?*®

Montagehalle Apparatebau

Dreherei Schmiede

Vor Produktionsbeginn wurden Facharbeiter aus ganz Deutschland eingestellt. Aus den
Erfahrungen der Vergangenheit mit streikenden Mitarbeitern schuf man bessere
Soziallleistungen und humanere Arbeitsbedingungen. So wurden fur die 175 Arbeiter und die 40
kaufmannischen und technischen Angestellten Sozialraume, wie Speisesaal, moderne sanitare
Anlagen, Duschen mit warmem und kaltem Wasser und eine Erste Hilfe-Station bereitgestellt.

Zusatzlich wurden die Beschaftigten durch die Krankenkasse des Norddeutschen Lloyd
versichert. Auch wurden 12 Frauen eingestellt, um die filigrane Wickelarbeit der Spulen erledigen
zu konnen. Fur sie schuf man mit der Spulenwicklerei einen separaten Arbeits- und Sozialbereich.

255 Der deutsch-jlidische Unternehmer Dr. Isidor Loewe (1848-1910) hatte die Firma Ludwig Loewe & Co von seinem Bruder
Ludwig Gbernommen. Neben Werkzeugmaschinenbau und der Produktion von Waffen griindete er in Berlin die Union
Elektrizitatsgesellschaft, in der auch Sigismund Meyer titig gewesen war. Uber die amerikanische Thomson-Houston Gruppe
als Lizenzgeber baute und vertrieb die Union Elektrizitatsgesellschaft Straenbahnen in Deutschland und in zahlreiche andere
Lander. Wir erinnern uns daran, dass Wiegand mit Loewe zum Betrieb der Bremer Parkbahn von 1890 zusammengearbeitet
hatte, und auch danach mit dem Gedanken spielte, zu Loewe nach Berlin zu gehen.
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Frauen in der Spulenwicklerei

Die parallel zur Pfalzburger StraBe gelegene hohe Halle durchzogen Gleise, die zu einem
Anschlussgleis der PreuBischen Staatsbahn zum Hemelinger Bahnhof fuhrten. Dieser
Bahnanschluss sorgte fur eine problemlose Anlieferung der Rohmaterialien und dem
Abtransport der gefertigten Produkte, aber auch des Produktaustausches zwischen der

Elektrotechnischen Abteilung mit der NAMAG.

Gebauderickseite mit Bahnanschluss
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In der Produktion sorgten verschiedene Hilfsmaschinen und Laufkrane fur Arbeitserleichterung.
Den bendétigten Wechselstrom (400 V) lieferte das gerade in Betrieb genommene
Elektrizitatswerk. Fur die kaufmannische und technische Verwaltung nutzte man gemeinsam mit
der NAMAG das Verwaltungsgebdude an der Ecke FohrenstraBe/Hastedter Osterdeich.
Hergestellt wurden Elektromotoren fur Maschinen, Schiffe und Automobile sowie Generatoren,
Anlasser und Zubehor fur die Motoren. Eine Spezialitat war die Produktion von patentierten
Drehstrommotoren, die keine damals ubliche zusatzliche Anlassvorrichtung brauchten. Um 1910
konnten bis zu 2000 Motoren von 1 - 300 PS jahrlich produziert werden. Ein Vertrag regelte, dass
die in der NAMAG produzierten Elektrokraftfahrzeuge ausschlieBlich mit Motoren der
Elektrotechnischen Abteilung ausgerustet wurden.

Die Produkte der Elektrotechnischen Abteilung wurden auf mehreren Ausstellungen mit Preisen
ausgezeichnet. Um 1910 betrug der Umsatz ungefahr 1,5 Mio. Mark. Eine groBe Rolle fur den
Gewinn spielte der Export in zahlreiche européaische Lander, aber auch nach Japan und
Sudamerika, wo die Hastedter Fabrik (in Buenos Aires) ein Lager mit produzierten Maschinen
unterhielt.

Zwei- und Vierzylinder

845 PS. _Buo\smO\o ren

d Das Einfachste und
Zuverlassigste an ausschlieBlich
ftir Schiftszwecke konstruierten Motoren

Norddeutsche Automobil- u. Motoren-A.-G., Bremen.

Werbeanzeige 191025

Nach der Fusion der Hansa Automobilwerke in Varel und der NAMAG wurde die Autofabrik am 9.
Juni 1914 als ,,Hansa-Lloyd-Werke AG“ in das Handelsregister eingetragen. Zunachst schien sich
am Status der Elektrotechnischen Abteilung nicht viel zu dndern. Doch der Beginn des ersten
Weltkriegs schuf flr die Automobilproduktion vollig neue Bedingungen. Die fur das Heer
bendétigten Kraftfahrzeuge mussten fronttauglich sein, Elektrofahrzeugen fehlte es an der Front
an Ladestationen, Benzinfahrzeuge waren da eindeutig flexibler. Der Elektrotechnischen
Abteilung drohte die Abwicklung. Nur dem Engagement von Betriebsangehorigen, insbesondere
des Ingenieurs Hermann Plogho6ft und von Bremer Kaufleuten als Investoren ist es zu verdanken,
dass der Betrieb sich unter dem Namen ,Lloyd Dynamo-Werke“ neu erfand, und seine
Produktionsstatte an den Hastedter Osterdeich 253 verlegte.

25 |n ,Sport im Bild“ 1910 S. 340 Osterreichische Nationalbibliothek (http://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno-plus?)
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1916: Fusion der NAMAG mit den Hansa-Werken. Neue Nutzer ziehen in die
FohrenstraBe 70-72

Nach dem Weggang der Elektrotechnischen Abteilung gingen die Hansa-Lloyd-Werke daran, die
freigewordenen Hallen als ,,Werk 2“ neu zu nutzen. Es wurde das Architektenbliro Rudolph &
Gustav Schellenberger beauftragt, den Betrieb an der FohrenstraBe 70/72 fur die neuen Aufgaben
umzubauen.

Lageplan vom 19. Oktober 1915

Eingereicht wurden Antrage fur den Bau eines Kesselhauses, Nachglihgebaudes und
Kompressor-Raumes, sowie mehrerer Lagerschuppen fur Holz und andere Materialien.

Uber die konkrete Nutzung ist nichts weiter bekannt. Auch wenn zunéchst im Werk 2 an der
FéhrenstraBe die Produktion von Elektromotoren anfanglich fortgesetzt worden zu sein scheint,
so liegt durch die Art der neuen Gebaudeteile die Vermutung nahe, dass hier, zumindest fur kurze
Zeit, auch Personenkraftwagen flr das Heer gebaut wurden. Die LKW-Produktion von immerhin
90 bis 100 benzingetriebenen Fahrzeugen monatlich lief nach wie vor im Stammwerk der Hansa-
Lloyd auf der anderen StraBenseite.

Mit Ende des Krieges musste Hansa-Lloyd um seine Existenz ringen. Nicht nur die
Absatzprobleme und die Arbeiteraufstdnde machten dem Werk zu schaffen, sondern auch die
Garantieanspriiche defekter Benzinmotoren belasteten die Hansa-Lloyd-Werke schwer®’. Um

257 Siehe dazu auch den Artikel ,Hansa Lloyd”
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die Garantiefalle abarbeiten zu kénnen, wurde das Werk 2 als Reparaturbetrieb flr diesen Zweck
nochmals umgebaut

Inzwischen waren die Garantie- und Reparaturanspriche abgearbeitet, so dass man die
Produktion wieder auf das Kerngelande zwischen FohrenstraBe und MalerstraBe konzentrierte.
Die Reparaturhallen wurden uberflussig, so dass sie schon 1920 von der ,,Norddeutschen
Waggonfabrik“ lbernommen?8,

Durch die Wirtschaftskrise im Jahr 1929 geriet auch die Nord-Waggon in finanzielle Schieflage.
Nach kurzer Ubernahme durch den Breslauer Waggonbauer Linke-Hoffmann-Werke (LHW)
wurde die Produktion endglltig eingestellt, die mehr als 1000 Beschaftigten entlassen und im
Laufe der nachsten Jahre Material und Maschinen verkauft, um mit dem Erlds die erheblichen
Bankschulden zu tilgen.

Borgward Reparaturwerk und Borgward Verkaufsgesellschaft

Nachdem Borgward und Tecklenburg 1932 bereits die Hansa-Lloyd-Werke Ubernommen hatten,
erwarben die neu gegrindeten Hansa-Lloyd und Goliath-Werke Borgward & Tecklenburg Am 19.
Juni 1934 das 8.150gm groBe Grundstuck an der FohrenstraBe fur 90.000 Mark aus der
Konkursmasse, um dort ein Reparaturwerk fur PKW und LKW aufzubauen. Der Kaufpreis ging
direkt an die Dresdner Bank als Hauptglaubigerin von Nordwaggon.

Grundbucheintragung vom 19. Juni 1934 Lageplan des Reparaturwerkes von Borgward

258 Sie dazu Artikel ,Norddeutsche Waggonfabrik”
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Borgward Reparaturwerk an der FéhrenstraBe 1939 (Archiv Kurze)

Die neue Nutzung der Fabrikanlage erforderte mehrere Umbauten, die Borgward seinem Haus-
architekten Rudolph Lodders®® anvertraute. AuBerdem wurde im Bereich Féhren-/Pfalzburger
StraBe eine Tankstelle angelegt.

Bis 1939 anderte sich nicht viel am Status der Reparaturwerkstatt. Selbst mit Beginn des Zweiten
Weltkriegs und der zunehmenden Umstellung der Produktion der Borgward-Werke auf
Kleinpanzer, Torpedos und andere Rustungsguter wurden in der Werkstatt weiterhin Fahrzeuge,
nun allerdings vorwiegend Militarfahrzeuge in Stand gesetzt.

Als Rustungsbetriebe waren samtliche Unternehmungen des Hastedter Industriegebietes Ziel
alliierter Bombenangriffe. Insbesondere die Bombardierungen vom 12. Oktober 1944 und dem
22. April 1945 richteten so schweren Schaden an, dass die Produktion aller hier ansassigen
Betriebe zum Erliegen kam.

Zerstérte Borgward Reparaturwerkstatt, im Hintergrund die OGO- Kaffeerdsterei?®®

259 Artikel ,Rudolf Lodders”
260 StaB 4,77-Fotos-3487 Fotograf: Walter Clppers
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Mit dem Wiederaufbau des Goliathwerkes nach dem Krieg entschloss sich Borgward, an Stelle
der Reparaturwerkstatt eine Halle zur Produktion fur Dreiradtransportfahrzeuge zu errichten.
Borgward griff wieder auf seinen bewahrten ,Betriebsarchitekten“ Rudolf Lodders zuruck, der
sich ab 1948 an den Entwurf der gewilinschten Halle machte. Noch bevor es zur Umsetzung der
Bauplane kam, wurde klar, dass das Gelande hierflur zu klein war. Man entschied sich, dieses
Fahrzeugsegment in den Rundbau am Hastedter Osterdeich anzusiedeln. Als eine neue Nutzung
des Gelandes erschien die Einrichtung einer Verkaufsstelle flr die von Borgward produzierten
Fahrzeuge sinnvoll. Die zweckmaBige Architektur des Ausstellungs- und Verwaltungsbau wurde
gegen Mitte des Jahres 1949 der ,,Borgward Verkaufsgesellschaft mbH* Gbergeben.

Borgward Verkaufsstelle von Rudolf Lodders (um 1962) Archit\{‘l/Peter Kurze
Auch die von Lodders 1939 erbaute und durch Bomben zerstorte Tankstelle wurde als eine der
modernsten ihrer Art am 1. August 1948 wieder eroffnet.
Nach dem Konkurs der Borgwardwerke Ubernahm 1965 der Autohadndler Manfred Woltmann das
Gelande an der FohrenstraBe und richtete dort eine Verkaufsstelle und Reparaturwerkstatt ein.
Bis zum heutigen Tage hat sich am auBeren Erscheinungsbild des Gebaudes kaum etwas
geandert. Lediglich die Tankstelle ist zu Gunsten eines Ausstellungsgeldndes fur Neuwagen
verschwunden. Die Reste der Gleisanlage aus der Zeit der NAMAG wurden 2022 demontiert.

Die Norddeutsche Waggonfabrik

Erst mit der Wende zum 20. Jahrhundert begannen die Stadte in Deutschland ihren Personen-
nahverkehr mit Hilfe von elektrisch betriebenen Straenbahnen zu betreiben. Bis dahin waren es meist
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Pferdebahnen, wie ab 1876 in Bremen die ,GroRe Bremer Pferdebahn®, die die Strecke Hastedt-Walle
bediente.

GroBe Bremer Pferdebahn (1879) Postkarte, Archiv Hermann C. Biising

Nachdem Heinrich Wiegand im Zusammenhang mit der Nordwestdeutschen Gewerbe- und
Industrieausstellung von 1890 vergeblich versucht hatte, den Bremer Senat fiir den Aufbau einer
Elektrizitatsgesellschaft zum Betrieb von StraBenbahnen in Bremen zu begeistern??, konzentrierte er
sich auf die industrielle Entwicklung im Bremer Stadtstaat durch mehrere Neugriindungen, ohne die
er sich einen Aufschwung der wirtschaftlichen Entwicklung Bremens nicht vorstellen konnte.

Die miteinander verknilpften Unternehmen in Hastedt, so die Vision von Wiegand, sollten ein
innovativer Wirtschaftsmotor fiir Bremen werden, sowohl zum Fahrzeugbau als auch zur Entwicklung
der Elektrotechnik. In der NAMAG sollten Autos, meist mit Elektroantrieb gebaut werden, die
Elektrotechnische Abteilung entwickelte Elektromotoren, Kleinmaschinen und Generatoren, der
Bremer Karosseriebau vorm. Louis Gaertner sorgte fiir den Aufbau der Fahrzeuge und fiir den Bau von
Omnibussen, Waggons und StraBenbahnen plante er die Grindung der ,Norddeutschen
Waggonfabrik”. Die rdumliche Nahe zur NAMAG und der Elektrotechnischen Abteilung legten eine
enge Kooperation nahe. So dienten die Chassis der Lastkraftwagen als Grundlage fiir den Omnibusbau.
Was die elektrotechnischen Anforderungen fiir den Straflenbahnbau betraf, so konnte man auf die
Lizenzen der Thomson-Houston zuriickgreifen, Gber die Isidor Loewe mit der Union-Elektricitats-
Gesellschaft (UEG) in Berlin verfiigte. Uber Isidor Loewe gelang dieses Wissen mit Sigismund Meyer
nach Bremen: Meyer war einst bei der UEG maRgeblich an der Entwicklung der Elektrotechnik und
dem Bau erster StraRenbahnen beteiligt. Daher konnte auch die elektrotechnische Abteilung der
NAMAG ihr Knowhow im Motorenbau einbringen.

261 ch bin selten in meinem Leben einem so grofien Mangel an Versténdnis fiir die Bedeutung der Sache und einem solchen
Kleinmut begegnet” (Heinrich Wiegand. Ein Lebensbild Seite 191)
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StraRenbahn (1899) und Elektromotor fiir einen StraRenbahntriebwagen der UEG (1896)2¢2

Mit der Bremerhavener Straenbahn kam auch ein potenzieller Abnehmer fiir StraBenbahnen ins
Gesprach. In Bremerhaven gab es zwei Verkehrssysteme: Zum einen seit 1881 die traditionellen
Pferdebahnen und zum anderen eine mit Akkumulatoren betriebenen ,Elektrische” die seit 1898 von
der Kolner Firma Gottfried Hagen nebst der erforderlichen Batterien und Ladestationen an
Bremerhaven verpachtet wurde. Als 1903 der Pachtvertrag auslief und auch die Pferdebahn als
unrentabel erschien, plante man eine elektrische Stralenbahn mit Oberleitungsbetrieb. Dabei war es
naheliegend, dass man fiir die Auftragsvergabe an hanseatische Betriebe dachte. Der Direktor der
Bremerhavener StraBenbahn Karl Heinrich Melchior Kriider verhandelte mit Vertretern der neu
gegrindeten Norddeutschen Automobil- und Motoren AG (NAMAG) Uber die Lieferung eines
StraBenbahnsystems flir Bremerhaven.

Folgerichtig wurde am 4. Januar 1907 die Norddeutsche Waggonfabrik AG gegriindet und ins Bremer
Handelsregister eingetragen. Das Griindungskapital der Gesellschaft betrug 400.000 Mark. Die
technische Leitung legte man in die Hande des Waggonbaufachmanns F.C. Poppe, zum
Kaufméannischen Direktor wurde Friedrich Alexander Heineken bestellt. Dem Aufsichtsrat gehorte
neben Wigands Schiegersohn Arnold Petzet selbstverstandlich auch Sigismund Meyer an.

Im Aufsichtsrat der Aktiengesellschaft saRen

e Arnold Petzet (1868-1941) Mitglied des Direktoriums des Norddeutschen Lloyd und Biograph
von Heinrich Wiegand

e Heinrich Wilhelm Schackow (*1867) und Friedrich Clemens Poppe, beide im Vorstand der
Bremer StraBenbahn

e Carl Heinrich Melchior Kriider, Direktor der Bremerhavener Straenbahn

e  Fritz Heinrich Hincke und Hinrich Borchers aus dem Vorstand der Deutschen Nationalbank

e Heinrich Boker, Teilhaber der Bergischen der Bergischen Stahlindustrie in Remscheid ( einer
Fabrik fir den Bau von StralRenbahnchassis)

¢ Hans Siegmund Meyer als Direktor der NAMAG

e Carl Louis Konitzky (*1855), Kaufmann (wohnhaft ParkstraRRe 75)

Das bendtigte Kapital fur die Norddeutsche Waggonfabrik brachten die Bremer StraRenbahn A.G., die
Nationalbank fir Deutschland und die "Bergische Stahlindustrie, Heinrisch Boker & Co. A.G." aus

262 StraRenbahnzug in Magdeburg: Sammlung Karl-Georg Hessler, Motor Verkehrsmuseum Dresden
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Remscheid auf. Unter dem Aufsichtsratsvorsitzenden der Bergischen Stahlindustrie Moritz Boker
(1853-1933) wurden nicht nur seit 1893 die Unterbauten fiir StraBenbahnen gebaut, gleichzeitig hing

263

Boker auch der amerikanischen Idee einer trust-company“®® zur Finanzierung von Industrieunter-

nehmen an.

Handelsregistereintrag der Norddeutschen Waggonfabrik A.G. vom 4. Januar 1907264

Ideal erschien den Planern der auch die glinstige Infrastruktur im Sidosten Bremens: Die
StralRenanbindung nach Hannover und Hamburg, Gleisanschluss von Hemelingen bis hin zur NAMAG,
die Nahe zum Hemelinger Weserhafen, das neuerbaute Elektrizitatswerk fur die Energieversorgung
und natdrlich die in Hastedt frisch gegriindete , Elektrotechnische Abteilung”.

Als Betriebsgelande wahlte man das ca. 14.000 gm grofRe Areal hinter der Elektrotechnischen
Abteilung an der Pfalzburger StraRe, zu beiden Seiten der Strae Quintschlag, wobei man sich ein
Vorkaufsrecht an weiteren Grundstiicken sicherte.

Doch der Baubeginn verzogerte sich, da der Bremer Staat in Erwartung einer anderen industriellen
Nutzung aus dem Grundbesitz der Kaufmannsfamilie Linne Grund erworben hatte, um Strallen fir
einen spateren Siedlungsbau anzulegen, wie den bis zur Weser verlangerten Quintschlag und die
BredowstraRe, die parallel zur Pfalzburger StraBe geplant war.?°

Zum Bau der Fabrikanlagen bendtigte die Norddeutsche Waggonfabrik aber das Geldande einschlieRlich
der ,Bredowstrale” und dem Quintschlag. Die Firmenleitung bemiihte sich darum, diese
StralRenbaupldne wieder aufzuheben. Erst nach zdhen Verhandlungen mit der Stadt, und nachdem die

263 Zusammenschluss mehrere Unternehmen, um ein Markt- und Produktionsmonopol zu erlangen
264 StAB HRG 4,75/5 2092 (1907-1920);
265 Grundstiickskataster Quintschlag 99 StaB4,45/1 VR 75 Bl. 350
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Nordwestdeutsche Terrain-Gesellschaft und Wilhelmine Linne Mai 1907 fir das Strallenareal

entschadigt wurde, konnte endlich im August 1907 der Grundstein gelegt werden, der Quintschlag
endete als Sackgasse am Fabriktor.

StraBenplanung Mai 1907 fur das neue Grundstiickssituation vom 25. November 1907 (StaB)
Unternehmen

Schon kurz nach Baubeginn stellte sich heraus, dass das Grundkapital nicht ausreichte, da die Fabrik
wegen der vorliegenden Auftrdage und der Einrichtung der Sparte Eisenbahnwaggons groRRer gebaut
werden musste. Bis Juli wurde das Kapital auf 650.000 Mark erhéht. Da die StraRenbahnbetreiber von
Bremerhaven auf die Auslieferung von 40 bestellten StraRenbahnen noch vor Abschluss der

Baumalinahmen bestanden, musste ab August 1907 in angemieteten Hallen in Hemelingen produziert
werden.
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Der Fabrikhof mit den Gleisanschliissen266

Man setzte alle verfligbaren Krafte fir die Fertigstellung der neuen Fabrikhallen ein. Schon am 24.
Dezember 1907 begann man die Fabrikhallen mit den nétigen Maschinen auszustatten. Am 12.
Januar 1908 konnte die reguldre Produktion aufgenommen werden. Die Planungen sahen vor, dass
zunachst 150 bis 175 Stralenbahnwagen gebaut werden, das bedeutet einen Jahresumsatz von 1 bis
1,3 Millionen Mark. Der auBerhalb Bremens im (preuBischen) Hemelingen begonnene Bau der 40
StralRenbahnen fiir Bremerhaven wurde im Bremischen Hastedt fortgesetzt, nachdem die
halbfertigen Wagen in die neuen Fabrikhallen transportiert worden waren.

Schiebebiihne auf dem Betriebsgeldnde am Quintschlag

266 Dje nachstehenden Fotografien: ,Historisch biographische Blatter. Der Staat Bremen. Ecksteins Biographischer Verlag,
Berlin. 1906-1911, VIII. Lieferung ,,Norddeutsche Waggonfabrik A.G. (Archiv Steinbrecher)
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Erfahrungen mit dem Bau derartiger Fahrzeuge hatte man mit der Wagenbauanstalt Walle gesammelt,
die schon friiher die Pferdebahnen gefertigt hatte. Zusatzlich kooperierte man weiterhin mit der Firma
Heinrich Boker & Co in Remscheid, die ein weiteres Know-how und die Unterbauten der
StralRenbahnen liefern sollten. Die benachbarte Elektrotechnische Abteilung der NAMAG sollte die
Lieferung der Elektromotoren und alle erforderlichen elektrischen Anlagen fir die Triebwagen

sicherstellen.

Nordwaggon: Tischlerei ...und Schmiede

Die Fabrikhallen wurden nach den damals modernsten Gesichtspunkten errichtet. Oberlichter
machten die Rdume hell und luftig und elektrische Beleuchtung sorgte fir Helligkeit in der dunklen
Jahreszeit. Absaugeinrichtungen minderten die Sagestaubbelastung in den Holzwerkstdtten und die
neuesten Holzbearbeitungsmaschinen prazisierten die Arbeitsablaufe. Zur Arbeitserleichterung waren
zahlreiche Hebekrdne im Einsatz und die angelieferten Unterbauten der Waggons wurden lber
Gleisanschlisse direkt bis hin zu den Produktionsstatten gefiihrt. Fiir die unterschiedlichen Holzsorten
standen auf dem Betriebsgeldande spezielle Trockenanlagen und grof3e Lagerschuppen zur Verfligung.

Wagenmontage
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Versandfertige StraBenbahnwagen fiir Bremerhaven auf dem Gelidnde der Nordwaggon (um 1908)

Fiir das etwa hundertfiinfzig-kopfige Personal wurden Speise-, Wasch- und Umkleiderdume
bereitgestellt, und ein Arbeiterunterstiitzungsfond half bedirftigen Arbeitern.

Insgesamt war die Fabrik darauf ausgerichtet, die Produktion bei Bedarf auf 300 Fahrzeuge pro Jahr zu
erhohen. Neben Personentransportfahrzeugen plante die ,Nordwaggon“, wie der Betrieb auch
allgemein genannt wurde, ab 1908 fiir die Reichsbahn Gliterwaggons, die fiir den Transport von
Bananen von Hamburg nach Bremen gedacht waren.

Triebwagen der Nordwaggon, Baujahr 1909267

267 Nachfolgende Triebwagenfotos: Archiv Bremer StraRenbahnmuseum
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Bremerhavener StraBenbahn in Betrieb (um 1910)

Nach der Auslieferung der ersten 40 Triebwagen nach Bremerhaven folgten bis 1915 zusatzlich 50
Beiwagen. Parallel dazu erhielten NAMAG-Lastwagen in der Nordwaggon Omnibusaufbauten.

NAMAG Omnibus (1908) Omnibusaufbauten der Norddeutschen
Waggonfabrik um 1910 (Archiv: Peter Kurze)

Weitere GrofRauftrdge gingen indes nur schleppend ein, da schon im Spatherbst 1907 ein konjunk-
tureller Einbruch die moglichen Abnehmer weitgehend zurtickhielt. Weil aber immer mehr Stadte des
In- und Auslandes auf den Ausbau eines Stralenbahnnetzes setzten, waren die Prognosen dennoch
glinstig. So bestellte auch Warschau bei den Bremern 10 StraBenbahnziige und Beiwagen. Als es dann
zur Auslieferung kommen sollte, verweigerte Warschau aus unbekannten Griinden die Abnahme.

Die als ,,Warschauer Bahn“ bekannt gewordenen StralRenbahnziige wurden schlieflich 1909 von der
Bremischen StraBenbahn ibernommen. Der Wagenkasten des Triebwagens bestand aus Holz. Die
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vordere und hintere Plattform war zundchst offen. Von den vier Seitenfenstern waren die mittleren
groRer als die duReren. Der ca. 11t schwere Triebwaren war 9,56m lang und 1,98 breit. Die
Inneneinrichtung bestand aus hoélzernen Langsbanken auf denen 20 Fahrgaste Platz fanden. Mit
zusatzlich 24 Stehplatzen konnte die Bahn 44 Personen befordern.

Triebwagen ,,Warschauer Bahn* (1910) Beiwagen ,,Warschauer Bahn* (1912)

Auch wenn das Geschift mit Warschau geplatzt war, entwickelte sich das Exportgeschift nach Ubersee
recht giinstig. Vorteilhaft am Uberseehandel war zudem, dass die Transportschiffe Tropenhélzer fiir
ihre Rickreise laden konnten. Diese Holzer wurden dringend benotigt flir den Ausbau von StraRen-
und Eisenbahnwagen, sowie fiir die Omnibusse bendtigte: der gesamte Oberbau dieser Fahrzeuge
bestand aus Holz und Glas.

Neben dem Bau von StraRenbahnen produzierte die Nordwaggon im Jahr 1908 auch Guterwagen fir
die GroRherzoglich Oldenburgische Eisenbahn aber auch fiir den Export. 1909 folgte die Entwicklung
eines speziellen Transportwagens fiir Bananen und in Zusammenarbeit mit den Berliner Bergmann-
Elektrizitatswerken einen benzolelektrischen Triebwagen.

Bananenwagen der Nord-Waggon von 1909 (Fotoarchiv: Paul Scheller)

Indes arbeitete man weiter an der Verbesserung von Trieb- und Beiwagen. Unter anderem wurden die
noch offenen Trieb- und Beiwagen geschlossen, die Banke quergestellt. Dieser Fahrzeugtyp wurde
allgemein als ,Hansa-Wagen“ bezeichnet. 1913 wurden die ersten zehn Triebwagen dieser Serie
ausgeliefert
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Beiwagen Typ ,Hansa“(1913) Unterbau von der Bergischen Stahl-Industrie, Remscheid

Bedingt durch den ersten Weltkrieg kam es zu schweren Gewinneinbullen, StralBenbahnen und
Omnibusse waren in den Kriegsjahren nicht gefragt, und die Giterwagen fiir die Bananen standen nun
wegen des Mangels an Sudfriichten auf dem Abstellgleis. 1920- 1922 belebte ein kurzer
wirtschaftlicher Aufschwung das Geschaft mit der Produktion von Postautos, Kiihlwaren aber auch von
StralRenbahnen, so dass die Nordwaggon 1920 von den Hansa-Lloyd Werken zusatzlich das
Betriebsgeldnde der ehemaligen Elektrotechnischen Betriebe an der FéhrenstraBe 70/72 Gbernahm.
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Beiwagen Typ ,,Hansa“ (1913) Innenansicht

Beiwagen fiir Teneriffa von Las Palmas nach Puerto de la Luz (um 1923)

Die Inflation von 1923 brachte die Nordwaggon erneut in Bedrangnis, die bisherigen Aktien waren
wertlos, und die noch von einer auBerordentlichen Generalversammlung der Aktiondre am 27.
Dezember 1923 beschlossene absurden Kapitalerhohung um 84 Mio. Mark (die Gerichts- und

Notarkosten beliefen sich dabei auf 300 Billionen, und die Kosten fiir den Druck der Aktien auf 2
Billiarden Mark!).

Briefkopf der Norddeutschen Waggonfabrik258

Ab 1924 flossen durch den Dawes-Plan amerikanische Kredite nach Deutschland, um die am Boden
liegende Wirtschaft wieder aufzubauen, aber auch zur Begleichung der Reparationszahlungen an
Frankreich und England, die das Geld ihrerseits an die USA zuriickiiberwiesen, um ihre Kriegsschulden

268 Bericht des Aufsichtsrates vom 25.05.1925. StaB 4,75/5 2094 (1920-1927
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zu begleichen. Die Vertrage von Locarno im Jahr 1925 trugen zur Verbesserung des politischen Klimas
in Europa bei, so dass die Wirtschaft wieder zu wachsen begann.

Aktie 1925

Bei der Nordwaggon etablierte sich ein neuer Vorstand, Aktien zu einem Nennwert von 100 Mark
wurden herausgegeben und die Auftragsbicher fillten sich wieder, so dass jahrlich bis zu 5000
Fahrzeuge ausgeliefert werden konnten.

. % FAHRZEUGE JEDER ART
‘FUR EIVENBAIN- UND;
= IFIECAE/BEDARF: @
s BAU VON STRALZENGBAHMN,
WAGEN, KLEINBAHNWA = TECHONWHEUHU HENBIHULLK, S
EN,KE/ZELWAGEM, UNG HOTNAEHWU W CNEUHANH
3 /PEZIALWAGEN -

Reklame aus einer lllustrierten 1916 (Bremen, StraBenbahnmuseum)

In den Jahren 1926/27 lieferte die Norddeutsche Waggonfabrik 10 Doppel-Triebwagen des Typs 265
aus. Im Gegensatz zu den friiheren Modellen verfligte der Triebwagen lber einen Mitteleinstieg und
einer zusatzlichen Tir fir den Fahrer, das dem schnelleren Ausstieg zum Weichenstellen diente. Die
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Platze waren auf 26 Sitz- und 38 Stehplatze angewachsen. Zudem wurde nun ein Scherenstrom-
abnehmer und neben der Getriebe- eine Schienenbremse genutzt.

Triebwagen Typ 265 (1927)

Neben dem Bau von StralRenbahnen erweiterte sich die Produktion auch in Richtung von E-Loks fir
den Giiterverkehr, wobei man mit anderen Firmen, wie der AEG kooperierte. Der Bau von Omnibussen
wurde Mitte der zwanziger Jahre aufgegeben.

Norddeutsche Waggonfabrik und AEG: Giitertriebwagen E22 (1927) fiir die Extertalbahn AG
Foto: Ralf Maritschnigg
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Mit dem wirtschaftlichen Aufschwung der Industrienationen setze insbesondere in Amerika das
Spekulationsfieber ein, zahlreiche US-Blrger spekulierten an der Borse in der Hoffnung auf hohe
Gewinne, finanzierten jedoch die Aktienkaufe lber Kredite zu horrenden Zinssatzen. Die Grol3spe-
kulanten hingegen stieRen ihre Aktien schon bei geringsten Kursgewinnen wieder ab, was einen
Kursverfall mit sich brachte. Am ,Schwarzen Donnerstag”, dem 24. Oktober 1929 Gber-schwemmten
Wertpapiere die New Yorker Borse, die Aktienkurse sanken ins Bodenlose, die Kleinaktiondre verloren
ihr Geld und blieben gleichzeitig auf ihren Bankschulden sitzen. Fiir Investitionen vergaben die Banken
kaum noch Kredite, die Wirtschaft verlief riicklaufig und Arbeitslosigkeit setzte ein. Die USA forderte
weltweit Kredite zuriick, um weiter zahlungsfahig zu bleiben.

Dieser Kapitalabzug fiihrte auch in Deutschland zu schwersten wirtschaftlichen Verwerfungen. Mit der
groRen Depression waren die ,Goldenen Zwanziger” vorbei. Auch in Deutschland mussten zahlreiche
Betriebe ihre Produktion einstellen oder den grofSten Teil ihrer Belegschaft entlassen.

Auch der Norddeutschen Waggonfabrik drohte die SchlieRung. Der Breslauer Waggonbauer Linke-
Hoffmann-Werke (LHW) Gbernahm 1929 die Aktienmehrheit des Bremer Werks. Die Breslauer hofften,
den Bau von Waggons und Triebwagen mit dem Bremer Werk steigern zu kdnnen.

Doch schon ein Jahr spater wurde der wieder Betrieb geschlossen, die mehr als 1000 Beschaftigten
entlassen und im Laufe der nachsten Jahre Material und Maschinen verkauft, um mit dem Erlos die
erheblichen Bankschulden zu mindern. 1934 wurde der Werkteil zwischen Pfalzburger StraBe und
Kraftwerkdeich an den Flugzeugbauer Focke Wulf verkauft. Die Fabrikhalle an der FohrenstralRe
verkaufte Focke Wulf an Borgward & Tecklenburg weiter, die dort zunachst den "Hansa 1100"
produzierten, bevor die Gebdaude zum Borgward Reparaturbetrieb umgewandelt wurden.
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Verzichtserkldrung der Linke-Hoffmann-Werke26°

Nachdem die Linke-Hoffmann-Werke am 4. September 1935 Verzicht ihrer Anspriiche gegenliber der
Nordwaggon bekundet hatte, setzte der Vorstand den Beschluss der Generalversammlung der
Norddeutschen Waggonfabrik vom 21. Januar 1935 um, und beantragte in einem Schreiben vom 4.
September 1935 die Loschung der Firma.

Die Bremer Wagen- und Carosserie-Werke Louis Gaertner

FohrenstraBe 76-78

269 HRG vom 4. September 1935 StaB 4,75/5 2094
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Der Stellmacher Karl Heinrich Louis Gaertner?® baute seit 1880 in der Bremer BirkenstraBe
Kutschen fur den gehobenen Bedarf, ab 1905 zog der Betrieb um. Neue Adresse: Auf den Hafen
76.

Karl Louis Gaertner und seine Familie um 1904 (Foto: Archiv Gaertner, Hamburg)

Die luxuriose Ausstattung seiner Fahrzeuge wurden 1890 auf der legendaren ,Nordwest-
deutschen Gewerbe- und Industrieausstellung® in Bremen mit einer Silbermedaille
ausgezeichnet.

Mit der fortschreitenden Entwicklung des Automobilbaus schuf er zusatzlich Karossen fur
motorgetriebene Fahrzeuge. Durch die Verwendung edelster Materialien konnten sich diese
Fahrzeuge nur betuchte Kaufer leisten.

270 | ouis Gaertner (29.12.1854-11.4.1926) war gelernter Schmied. Er kam in den 1870er Jahren nach Bremen, um in der
Stellmacher-Werkstatt seines Bruders Emil zu arbeiten. Er heiratete 1881 Anna Minna Maria Bolland (1860-1936). Sie hatten
zehn Kinder, von denen die Kinder Carl Heinrich Louis (1890-1908) und Anna Maria Ernestine Biclet-Dupleix de Romd&d (1883-
1929) dokumentiert sind. Die Familie Gaertner wohnte in der WachmannstraRe 48. (vergl. ,Maus” Bremen)
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Die Belegschaft der Wagenfabrik Louis Gaertner im Jahr 1905, links mit Bowler der Firmeninhaber Louis
Gaertner, auf dem Bock die drei jugendlichen S6hne (Foto: Archiv Gaertner, Hamburg)

Durch seine Erfahrung im Karosseriebau empfahl sich die ,Wagenfabrik Louis Gaertner” als
Kooperationspartner der im Mai 1906 gegrindeten Norddeutschen Automobil- und
Motorenfabrik AG (NAMAG), die nur wenig spater fir den Bau der Automobilfabrik ein Areal zu
beiden Seiten der FohrenstraBBe in Bremen-Hastedt erworben hatte. Zwar brachte der Direktor
des jungen Unternehmens Sigismund Meyer ein umfangreiches Wissen flr die Elektromobilitat
mit, fur den Aufbau der Fahrzeuge fehlte ihm jedoch jegliche Erfahrung, so dass er hierfur in
Gaertner den geeigneten Partner sah.

Uberstempelter Firmenkopf auf einem Schriftstiick von 1907 (StaB)

Sigismund Meyer bot Gaertner das 3.555 gm groBe Grundstlick gegenuber dem im Bau
befindlichen Verwaltungsgebadude der NAMAG an. Bevor es zu einem Kooperationsvertrag kam,
wandelte Gaertner am 29. Januar 1907 seine Firma in die ,,Bremer Wagen und Carosserie-Werke
vorm. Louis Gaertner GmbH*“ um, wobei die NAMAG einen Teil des Gesellschaftsvermogens
einbrachte und somit auch im Aufsichtsrat saB. Louis Gaertner aber Ubernahm auch weiterhin
die Leitung der Carosserie-Werke.

Am 30. Januar 1907, also einen Tag nach der Firmenneugrundung reichte Gaertner den Bauantrag
far ein Fabrik- und Hofgeb&ude beim 6rtlichen Bauamt ein.?”’ Nachdem die Baugenehmigung

271 Journal Nr. 367, Antrag fuir das Fabrikgebdude und ihm gegentiber einen 9m tiefen Schuppen
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auch im Mai noch nicht erteilt worden war, beschwerte sich Gaertner beim zustandigen
Bausenator Dreyer daruber, dass trotz mehrfacher Anfragen und Bitten des mit dem Bau
beauftragten Architekten StrauB kein positiver Bescheid ergangen war. Seine Bitte nach rascher
Bearbeitung scheint Erfolg gehabt zu haben, denn am 17.06.1907 wurde der Kaufvertrag fur das

Grundstlckin der FéhrenstraBe 76-78 abgeschlossen®?. Der vereinbarte Kaufpreis betrug 21.330
Mark.

Bauantrag Lageplan der Fabrikanlage
Eingangsstempel 20. Januar 1907 Vom 1. Februar 1907 (StaB)

Baupldne des Baumeisters Carl Wilhelm StrauR vom
13.Mérz 1907 273

272 Das Grundstick trug die Katasterbezeichnung 3460R (vergl. StaB 4,45-1-VR45-352)
273 StaB 4,125/1-2945 bis 2947 von 1907
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Mit der Umsetzung des Bauvorhabens wurden der Baumeister Carl Wilhelm StrauB und der
Baubetrieb Franz Parizot beauftragt. Es entstand ein dreistockiges, unterkellertes Gebaude mit
geraumigem Dachboden. Die Giebelseite befand sich an der FohrenstraBe. Das Gebaude maf3 43
x 17m. Ein ca. 2,5m x 5,5m Fahrstuhl verband die einzelnen Etagen miteinander. Im
Kellergeschoss befanden sich neben den Sanitaranlagen fur die damals ca. 80 Arbeiter, das
Materiallager sowie die Polieranstalt und die Radmacherei.

Kurioserweise flatterte schon am 11. September 1907 Louis Gaertner unter Androhung eines
BuBgeldes ein behordliches Schreiben ins Haus, das das sofortige Anbringen der Hausnummer
76/78 an das Gebaude fordert, obwohl sich die meisten Gebaude der FohrenstraBe noch in der
Bauphase befanden.

Von der NAMAG gebaute Krieger-Elektrodroschken auf dem Hof der
Carosserie-Werke um 1910 (Blickrichtung F6hrenstraBe) 274

Die Ausstattung des Betriebes mit Maschinen und der Erwerb von tropischen Holzern fur den Bau
der Karosserien machte im Juli 1908 die Eintragung von Handfesten in Hohe von 200.000 Mark
erforderlich

274 Wenn nicht anders ausgewiesen, stammen die Abbildungen aus , Historisch biographische Blatter. Staat Bremen 1906-
1911
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Radmacherei (Untergeschoss)

Im Erdgeschoss war die Verwaltung untergebracht. Ein zeitgenossischer Artikel rihmt die
Einrichtung der Bliros nach ,Neuesten Anforderungen“ und die Fernsprecher, die sie mit
einzelnen Werkstattbereichen verbinden?”.

Montagehalle (Erdgeschoss) Foto: Archiv Gaertner
Neben den Blros befand sich die groBe Montagehalle, in der die Karosserien aufgebaut, aber
auch Reparaturen durchgefuhrt wurden. In der Schmiede mit ihren mechanischen Fallhdmmern
wurden die Bleche zu Karosserieteilen gedengelt.

275 Historisch Biographische Blatter. Der Staat Bremen. Artikel ,,Bremer Wagen- und Karosseriewerke”. Ecksteins
Biographischer Verlag Berlin um 1910 (Archiv Steinbrecher)
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Schmiede (Erdgeschoss)

Das zusatzlich errichtete Hofgebaude beherbergte die Sagerei, in der Bauholz fir den Rahmen in
gleicher Weise bearbeitet wurde, wie auch fur die Innenausstattung zur Verfligung standen.
Ausgestattet mit damals modernen Staubabsauganlagen wurden hier die groben Holzvorarbeiten
fur die Stellmacherei, aber auch in speziellen Trockenrdumen gut abgelagert Edelholzer fur den
weiteren Arbeitsprozess vorbereitet.

Stellmacherei (1. Obergeschoss) Holzmaschinenraum (Hofgebaude)

Die in der Schmiede und Stellmacherei hergestellten Einzelteile gelangten mit dem Fahrstuhl in
die Lackierwerkstattim zweiten Obergeschoss. Hier erhielten sie ihren Farb- und Lackauftrag, um
anschlieBend in der Montagehalle im Erdgeschoss montiert zu werden. Im gleichen Stockwerk
befanden sich die Zeichenblros, in denen die Entwurfe der Karosserien entworfen wurden, und
die Werbekataloge entstanden.
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Lackiererei (2. Etg.)

Polsterei und Sattlerei schlieBlich befanden sich im Dachgeschoss. Die gesamte Innenaus-
stattung der Fahrzeuge, von den Autositzen bis zur Polsterung des Fahrzeuginneren wurde hier
gefertigt?’s.

Sattlerei (3. OG)

Ein Ausstellungsraum im Erdgeschoss gab einen Einblick in die Produktpalette, die gemeinsam
mit der NAMAG entwickelt wurde. Es waren vornehmlich Luxusautos mit Elektrobetrieb, die den
Hof verlieBen, aber auch Elektro-Taxen, die durch eine von der NAMAG gegriindete
Droschkengesellschaft nach Bremen, Hamburg, Disseldorf und Miinchen verkauft wurden®”’.

276 7itat aus den Historisch Biographische Blattern ,,...wir sehen hier nicht allein die einfachen Sitze fir Droschken,
Omnibusse und andere Verkehrsmittel entstehen, sondern auch hochherrschaftlich ausgefiihrte Innendekorationen, mit
deren Hilfe ein Automobil zu einer vollstandig eingerichteten Wohnung gewandelt wird.”

277 \ergl. Artikel ,, NAMAG*
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Fahrt in einem Lloyd-PKW zum Weserwehr
Im Hintergrund die Hansa-Lloyd Werke mit Bremer Karosserie-Werke (1911)
(Peter Kurze Dokumentation)

Auf der Weltausstellung in Brisselim Jahr 1910 erhielten die NAMAG und die Bremer Wagen- und
Karosseriewerke am 16. September die héchsten Auszeichnungen: Den Grand-Prix und die
Goldmedaille

HRENER
WU ARasf
WHRKE,

278 Werbung in ,,Sport im Bild“ 12-1910 S. 340 Osterreichische Nationalbibliothek (http://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno-
plus?aid=sib&datum=1910&size=45&page=340
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(Gaertner=Carosserien

AR R P BRUSSEL 1910

GRAND PRIX

Bremer Wagen-u. Cavosserie-Werke

vorm. LOUIS GAERTNER m. b. H, BREMEN

Carosserien in Luxusausfiihrung
Carosserien in Serienausfithrung
Carosserien fiir Kranken-Transportwagen
Carosserien fiir Reklame-u. Geschiiftswagen
Wir bitten um Einforderung von VOR-
ANSCHLAGEN und KATALOGEN
Erstklassige Ausfithrung

Werbung Bremer Wagen- und Carosseriewerke 1910%7°

Da die Karosseriewerke als GmbH weder finanziell noch raumlich in der Lage waren, der
wachsenden Produktion der NAMAG zu folgen, ubernahm die NAMAG 1912 den gréBten Teil des
Gesellschaftsvermogens und den Vorsitz im Aufsichtsrat. Der Betrieb wurde als Bestandteil der
NAMAG mit Unterstltzung der Nationalbank in eine Aktiengesellschaft mit einem Grundkapital
von 400.000 Mark umgewandelt, wobei Louis Gaertner auch weiterhin die Firmenleitung
verblieb?®. Das bedeutete gleichzeitig, dass die ,,Bremer Wagen- und Karosseriebau vorm. Louis
Gaertner GmbH*“ die Fabrik im Juli 1912 an die ,,Bremer Wagen- und Karosseriebau vorm. Louis
Gaertner AG“ verkaufen musste?®'.

In Sport und Bild

Sofort ging man daran, die Produktionsflachen durch An- und Umbauten zu vergroBern, unter
anderem wurde der hintere Bereich des Hauptgebdudes um ein komplettes Stockwerk erhdht
und zum Hof hin verbreitert?®2. Neben Louis Gartner war es sein Schwiegersohn René Pichet

273 Sport im Bild ebda S. 1401

280 StaB 4,45-1-VR75-352: Als Mitglieder im Aufsichtsrat wurde der NAMAG-Direktor Hans Sigismund Meyer sowie die
Kaufleute J.F. Mardfeld und August Brauns berufen. Es wurden 400 Aktien 4 1000 Mark gezeichnet

281 | qut Kaufvertrag vom 21. Juli 1912 fur 182.514,45 Mark

282 Bauerlaubnis 1912 Nr. 649 vom 21. Juni 1912
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Dupleix de Romoét, der ab 1913 der Prokurist des Betriebes wurde, und sich aktiv in das
Betriebsgeschehen einbrachte.

Bauzeichnungen 191 2283

Doch auch noch nach acht Jahren kam die NAMAG nicht aus den roten Zahlen heraus, der Absatz
von Elektrodroschken ging immer weiter zurtick, und die teuren Luxusautos wollte keiner mehr
haben. Das wirkte sich naturlich auch auf die Carosserie-Werke aus.

Mitdem Tod von Heinrich Wiegand im Marz 1914 und der Fusion der NAMAG mit Hansa am 9. Juni
1914 anderte sich zunachst fur die Bremer Carosserie-Werke nichts. Louis Gaertner leitete
weiterhin den Betrieb und karossierte fortan im Auftrag der ,Hansa-Lloyd-Werke
Aktiengesellschaft“ meist PKWs der Marke ,Hansa“.

Mit Beginn des Ersten Weltkriegs wurde die Produktion weitgehend dem Bedarf der
Heeresverwaltung angepasst, auf luxuriose Ausstattung wurde vollig verzichtet. Zweck-maBig,
preiswert und feldtauglich mussten die Fahrzeuge sein. Die steigenden Produktions-zahlen
forderten eine weitere VergroBerung der Produktionsflachen. Zu dem Zweck erwarben die
Karosseriewerke am 24. Februar 1915 das sudlich vom bisherigen Betriebs-gelande am
verlangerten Osterdeich gelegene Grundstiick von den Hansa-Lloyd Werken dazu®“.

283 StaB 4,125-1-2926 Bauakten ab 1912
284 StaB 4,125/1 2945 Bauakten: Fir das insgesamt 2.361gm groRe Grundstiick (Kataster 346NW Baugrund (1961gm) und
346YA StraRengrund(400gm) hatten die Bremer Karosseriebauer insgesamt 22.000 Mark zu zahlen.
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Bauantrag mit dem Vermerk der kriegsbedingten Dringlichkeit Erweiterung der Fabrikhallen bis zum Hastedter
(3. Juli 1915) Osterdeich (8. Juli 1915)

Dem Kaufvertrag war Seitens Hansa-Lloyd ein Passus angefugt, dass das direkt gegenuber dem
Verwaltungsgebaude gelegene Areal optisch ansprechend sein musse.

Hallenneubau in Richtung Osterdeich, Architekt: Hans Grashorn (1915)
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Die Hallen im Jahr 1933 (Foto: Netzemuseum)

Schon im Januar 1915 hatte der Architekt Hans Grashorn einen Bauantrag mit entsprechenden
Bauzeichnungen zum Bau von weiteren Lagerschuppen eingereicht.?®® Im Juli betonte Louis
Gaertner in seinem Dringlichkeitsantrag die Kriegswichtigkeit seines Unternehmens.

Im Oktober 1915 wurde zwischen Haupt- und Hofgebaude an der Grundstlcksgrenze zur
Norddeutschen Waggonfabrik eine Schmiede errichtet, und am 13. Marz 1916 folgte der Antrag
zur Aufstockung des alten Fabrikgebaudes.

Ansicht der Hofeinfahrt und der neuen Gebéaude an der FéhrenstraBe (Bauzeichnung vom 8. Marz 1916

Inzwischen waren zahlreiche Arbeiter abgezogen worden, um als Soldaten zu dienen. In einem
Schreiben vom 27. Juni 1917 wurde die Zahl von 67 Arbeiterinnen genannt, und betont, dass
»-..die Beschaftigung der Arbeiterinnen nur wahrend der Kriegszeit erfolgt®®®.«

Nachdem das Exportgeschaft von Fahrzeugen von nahezu 45% wahrend des Ersten Weltkriegs
ganzlich zum Erliegen kam, kam es nach dem Krieg zu massiven Gewinneinbrichen, die auch
nicht durch die Produktion von landwirtschaftlichen Nutzfahrzeugen aufgefangen werden
konnten. Auch erwies sich die Wiederaufnahme des PKW-Baus als schwierig, da man durch die
kriegsbedingte Mangelwirtschaft nicht nur QualitadtseinbuBen zu verzeichnen hatte, die der
Automarke Hansa-Lloyd nachhaltig geschadet hat. Hinzu kam, dass Hansa-Lloyd den
technologischen Anschluss an andere Automobilbauer verloren hatte, wie ihn beispielsweise die
amerikanischen Ford-Werke eindrucksvoll

Auch nach dem Krieg brachte der Versailler Vertrag durch die Einschrankungen der
Montanindustrie zusatzliche EinbuBen, so dass keine schwarzen Zahlen geschrieben werden
konnten. AuBerdem legten zahlreiche Arbeitskampfe die ohnehin schon geringe Produktion

285 Hans Grashorn war 1914 auch Architekt der Hinenburg, einem luxuriésen Landhaus in Achim. Bauherr war der Bremer
Kaufmann Bernhard Hinrich WaRmann (1865-1932)

286 StaB 4,125/1-2945 bis 2947 Schreiben an die Baupolizei wegen Sanitar- und Umkleiderdume fiir Arbeiterinnen vom 21.
August 1917
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nahezu lahm. 1919 drohte die SchlieBung der Hansa-Lloyd Werke, und damit auch dem Bremer
Karosseriebau Louis Gaertner. Durch die Einsicht von Belegschaft und Betriebsfuhrung konnte
die Produktion wieder aufgenommen werden. Zwischenzeitlich drangten auch andere
Unternehmen auf den Markt, und der Import der amerikanischen Ford Modell T machte es dem
deutschen Automobilbau schwer. Auch die Entscheidung in den zwanziger Jahren wieder
benzinfressenden Luxusfahrzeuge zu bauen, erwies sich als Fehlschlag. Nur fur kurze Zeit
stattete man in den Karosseriewerken PS-starke Fahrzeuge des Typs ,, Treff-Ass“ und ,,Trumpf-
Ass“ mit luxuriosen Aufbauten aus. Jedoch fanden die teuren und benzinfressenden Automobile
kaum Abnehmer, gefragt war die preiswerte FlieBbandproduktion von Fahrzeugen. Die Folge
dieser Entwicklung war die stetig steigende Verschuldung der Hansa-Lloyd und zum groBten Teil
vergeblichen Versuch, die Automobilproduktion neu auszurichten.

Das traf auch die ,,Carosseriebau vorm. Louis Gaertner A.G.“ hart. Hinzu kam, dass der Senior
Louis Gaertner am 11. April 1926 verstorben war. Der Versuch der beiden S6hne Heinrich und
Friedrich Wilhelm Gaertner?®’ den Betrieb einen Neustart zu bescheren, blieb erfolglos, denn
inzwischen hatte Hansa-Lloyd die Fertigung der Karosserien in eigener Regie Ubernommen, oder
lieB die wenigen noch produzierten Luxusfahrzeuge von auswartigen Spezialfirmen karossieren.
1927 kiindigte Hansa-Lloyd den Vertrag mit den Bremer Carosserie-Werken auf. Nur wenig spater
ging der Carosseriebau Louis Gaertner in Liquidation, die Firma wurde aufgelost und die
Produktionsmittel so weit wie moglich verduBert.

Ein Jahr spater erwarben Carl C.F. Borgward und sein Compagnon Wilhelm Tecklenburg das Areal
an der FohrenstraBBe und grindeten dort die ,,Goliath Werke Borgward & Co“. In den vormaligen
Fabrikhallen der Bremer Karosseriewerke wurde nun der dreiradrigen Goliath Pionier produzierte.

Bierhalle Wulfken

An der Ecke FohrenstraBe/Pfalzburger StraBe, noch auBerhalb des Parkplatzes des Fitness-
studios (der ehemaligen NAMAG-Schmiede), also mitten auf dem Autobahnzubringer zur
Hansalinie, befand sich bis zur Bombardierung am 12. Oktober 1944 eine Gaststatte.

Die amtliche Adresse lautete: Pfalzburger StraBe 141/143, im Grundbuch fuhrte es die Nummer
346IL und 346IK.

287 der Sohn Carl Heinrich Louis (1890-1908) starb bereits am 28. August 1908 im Alter von 17 Jahren an den Folgen eines
Suizids (,,einen gewaltsamen Tod“, so in den Anlagen des ehemaligen Herdentorfriedhoft (vergl. Leichenblcher der ,,Maus”
Bremen)
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. 4
StraBenkreuzung Fohren/Pfalzburger StraBe mit der Bierhalle um 1920 (das weiBe Gebdude Mitte rechts)

Das mit einem Gebaude bestandene Grundstick mit der Hausnummer 141 wurde am 1. Oktober
1905 von Wilhelmine Linne?® fur 8.500 Mark an den Zimmermannmeister Hinrich Bruns®®
verkauft. Laut Lassungsbescheinigung hatte Hermann Heinrich Linne am 19. Dezember 1879
nahezu das gesamte Areal der ehemaligen Sanddiline von Clementine Antoinette Iken erworben.
Seine Witwe, Wilhelmine Linne Ubergab am 4. August 1905 eine groBe Zahl von Grundstuicken
treuhanderisch dem Bremer Bauunternehmer Franz Carl Nikolaus Parizot, um sie Uber die von
ihm gegriindete Nordwestdeutsche Terraingesellschaft zu vermarkten. Uber diese gelangte das
oben genannte Grundstlick an Hinrich Bruns.

Bruns sollte,,...am Lieferungstage bei gesicherter Lastung des Grundstiicks am Lieferungstage in
der Weise berichtigt werden soll, daB derselbe 1.000Mark und das von ihm auf dieser Immobile
anzuleistende Geld bar bezahlt, wogegen ihm ein etwaiger Restbetrag von Franz Carl Nicolaus
Parizot unter néher vereinbarten Bedingungen Darlehensweise belassen wird. Von dem
Kaufpreise erhélt die VerduBerin 645 Mark. Bis zur erfolgten Berichtigung des Kaufpreises behélt
die VerduBerin sich das Eigentumsrecht an dem genannten Grundsttick vor« >°

1909 lieB Hinrich Bruns das Grundstlick auf den Namen seiner Ehefrau Friederike Bernardine,
geb. Eberlein eintragen. Durch die wachsende Zahl von Arbeitern und Angestellten im neuen
Industrie-gebiet ermutigt, erdffnete Frau Bruns im Erdgeschoss des Gebaudes an der Pfalzburger
StraBe 141 um 1910 ein Speise- und Kaffeehaus.

288 Wilhelmine Linne war die Witwe von Hermann Heinrich Linne
289 Bruns wohnte am Alten Postweg 247
290 StaB Kaufvertrag vom 1. Oktober 1905
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Woulfkens Restauration und Bierhalle an der Ecke FohrenstraBe/Pfalzburger Str. um 19142

1912 ubernahm der Kellner Johann Wulfken das Gebaude und erwarb zusatzlich das
Eckgrundstlick Pfalzburger StraBe 143/FohrenstraBe dazu. Auf diese Weise hatte Wulfken ein
groBes zusammen-hangendes Areal, um ein reprasentatives dreistockiges Gebaude im Stil einer
Grunderzeitvilla zu errichten. Dortrichtete er ,,Wulfken “s Restauration und Bierhalle“ ein.

Wiilfken's Restaurant.

Norddeutsche Automobils und Motorlabs ik

Hastedt b. Bremen

N & 164112
5 -\

Ansichtskarte Hastedt (um 1914) mit Wulfkens Bierhalle?®?

Die Wirtschaft wurde bis in die letzten Kriegsmonate von den Werktatigen des Hastedter
Industriegebietes fur ein ,,Feierabendbier” genutzt. Wahrend des schweren Bombenangriffs vom
12. Oktober 1944 wurde das Gebaude vollig zerstort. Die Ruine wurde abgetragen.

291 StaB 10,B-AL-1145
292 StaB 10,B-Kartei-1749
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Blick in die FohrenstraBe in Richtung Kraftwerk mit der Bierhalle Wulfken (hinten rechts) nach dem
Bombenangriff vom 12. Oktober 19442%

Ab 1960, mit dem Bau der Autobahn ,,Hansa-Linie“ wurde die Pfalzburger StraBe als Autobahn-
zubringer ausgebaut und am 15. Juli 1963 dem Verkehr Ubergeben. In dem Zuge wurden
samtliche Grundstulicke stadtauswarts rechts, und damit auch das Areal der Gaststatte tiberbaut.

Gaststatte Zur Pfalzburg (um 1910)

Nicht unerwahnt soll bleiben, dass sich nur etwa 100m entfernt, namlich an der Pfalzburger
StraBe 65-67 schon 1905 eine weitere, von Hermann Dahm betriebene Bierhalle befunden hat.2%*
Sie wurde am 25.05.1908 an den Gastwirt Hermann Mohrschladt verkauft. Er und sein
Geschaftsfuhrer Johann Karlfuhrten dort die Gaststatte ,,Zur Pfalzburg®. Ihr widerfuhr das gleiche
Schicksal, wie Wulfkens Bierhalle: Auch sie wurde durch alliierte Bomber schwer getroffen,
abgetragen und das Grundsttck schlieBlich durch den Autobahnzubringer Uberbaut.

293 StaB 10,B-Kartei -1749
294 Heute: Ecke Pfalzburger/GoliathstraRe (Burger King)
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Weserbad und Wehrschloss

Die Weser bei Hastedt mit Weserwerk, Wehrschloss und Badestelle

Im 19. Jahrhundert war Hastedt noch dunn besiedelt. Erst mit Beginn der Industrialisierung,
zunachst in Hemelingen und ab 1907 auch in Hastedt siedelten sich vornehmlich Arbeiter im
Ortsteil an, und die Bevolkerung wuchs standig. Wie vorher berichtet, wurden am Rande der
Betriebe mehrere Gastwirtschaften eingerichtet, um den Arbeitern ihr Feierabendbier, den
Stammtisch und den Familien preiswerte Speisen anzubieten. Es wuchs aber auch der Wunsch
nach weiteren Freizeitvergnligen. Reisen in entferntere Orte waren schon aus finanziellen
Grunden nicht moglich. So wurden auch in stadtischen Randgebieten Tanz- und Ausflugslokale
oder Restaurants, wie die Weserlust, das Tivoli und spater das Wehrschloss den freizeithungrigen
Bremern angeboten. Auch der Botanische Garten hinter dem bekannten Lokal ,,Weserlust“ war
ein Bestandteil des kommunalen Freizeitangebotes. Dort konnte man fremdartige Pflanzen
bewundern oder sich Anregungen fur den eigenen Garten holen.

Flussbadeanstalten an der Weser

Auch das Weserufer wurde von den Bremer Burgern zu allerlei sportlicher Betatigung und als Ort
der Begegnung genutzt. Auch wurden mehrere Badestellen an der Weser eingerichtet.

Badestelle am Osterdeich um 1900 (Sammlung Schaecker)
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Wahrend die groBe Badestelle am Osterdeich eher als Treffpunkt einer gehobenen Mittelschicht
diente, wurden die Badestellen nahe den Arbeiterquartieren tatsachlich zum Baden in der Weser
genutzt. Zu dieser Zeit gab es in den kleinen Siedlungshausern kaum flieBendes Wasser oder gar
Badezimmer, so dass der Fluss als ein wichtiger Bestandsteil der Korperpflege betrachtet wurde
und den Kindern konnte das Schwimmen beigebracht werden. Auch konnte man der Enge der
Hauschen fur einige Stunden entfliehen, und dort auch ein Stiickchen Familienleben im Freien
praktizieren. So verwundert es nicht, dass auch in Hastedt, nahe dem alten Weserwehr, eine
Badestelle eingerichtet wurde

»Alte“ Hastedter Flussbadeanstalt (Archiv Ratjen) um 1905

HastedterWeserb d neben dem Weserwehr um 1920 (Archiv Rathjen, Schulmuseum)

Nachdem aber schon zahlreiche Personen beim Baden in der Weser ertrunken waren, griindeten
die Hastedter Burger Carl Wohlers und W. Wittorf 1885 einen Verein mit dem Ziel, zwischen dem
Jakobsberg und dem Schellenhof, auf den ,Niederungen der Fleetrade“ eine ,offizielle”
Badeanstalt einzurichten. Das stieB auf den Widerstand der Hastedter Bauern, denen der
Uferstreifen gehorte. Nachdem der Verein vorschlug, von der MihlenstraBe beginnend eine
eingezaunte Zuwegung zum Weserufer zu schaffen, erklarten sich die Bauern Anfang 1887 bereit,
das erforderliche Uferstuck fur eine Mark Jahrespacht an den Verein abzugeben.
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Flgﬁb;adééhstalt Hastedt-Bremen 11

Fluss Badeanstalt Eberlein am‘.]ako“sberg (ab 1925 bis zum 2'.'W'é'lutkrieg)' o

Die Kosten von 1.100 Mark fur die Einrichtung der Badestelle wurden vom Bremer Senat mit 650
Mark bezuschusst, so dass im Juni 1887 die von dem Bademeister Bernhard Eberlein betreute
Badestelle in Betrieb genommen werden konnte. 1902 war das Gelande der Flussbadeanstalt
3000 m? groB. Ab 1912 nutzten jahrlich 25.000 bis 40.000 Personen die Hastedter Badeanstalt.
Das Hochwasser von 1925 richtete an der Badeanlage schweren Schaden an, so dass
beschlossen wurde, wenige hundert Meter entfernt, unterhalb des Jakobsberges, eine neue
Badeanstalt mit einem 90m breiten Sandstand einzurichten. In beiden Flussbadern wurde
unzahligen Kindern und Jugendlichen unter der Leitung von Bernhard Eberlein und seinem Sohn
Johann das Schwimmen beigebracht. Die schweren Kriegsschaden an den Uferbereichen und
den Gebauden brachten das Aus fur das Hastedter Flussbad.

Das Wehrschloss

Werbung fiir das ,,Wehrschloss“ um 1914 (Blick von Siiden)

Nicht nur die nahe gelegene Badeanstalt, sondern auch die gerade 1910 fertig gestellte
Wehranlage mit der Weserquerung ermunterte die Haake Beck Brauerei an dieser Stelle ein
Ausflugslokal nebst Tanzsaal bauen zu lassen. Das Weserwehr mit seinen ,,Wasserfallen“, die
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Schleuse und die Fischtreppe waren Sehenswiurdigkeiten, die zahlreiche Neugierige von weither
anlockten. Ende 1912 waren die BaumaBnahmen abgeschlossen. Das Ausflugslokal am
Hastedter Osterdeich erhielt den Namen ,Wehrschloss“.?*®

GroBer Saal im Wehrschloss um 1915 (Foto in Sammlung Peters)

Erster Pachter war der Gastwirt Franz Wilhelm August Sippel (1863-1928), der schon vor der
Jahrhundertwende das berihmte ,,Etablissement” (Restaurant und Tanzlokal) ,,Weserlust“ am
Osterdeich betrieb®®. Das Wehrschloss sollte sich zu einem der beliebtesten Bremer
Ausflugslokale entwickeln. Mit Beginn des Ersten Weltkriegs blieben allerdings die Gaste aus, so
dass Sippel schlieBlich 1919 aufgab

1920 Gbernahm Johann Friedrich Harjes (1880-1927)%°7 als neuer Betreiber das ,,Wehrschloss.
Harjes lieB sich etwas Besonderes einfallen, indem er vom 1919-1922 Notgeld in Form von
Verzehrgutscheinen Uber 50Pfg ausgab.

Gutschein fur das Wehrschloss (1918-1922) Katalog Kai Lindmann

295 Ab 1913 wurde das ,,Wehrschloss” auch in den Bremer Adressbiichern gefiihrt
296 \Vergl. Adressbuch Bremen 1904. Die ,Weserlust” lag damals am Rand des Botanischen Gartens von Bremen
297 Johann Friedrich Harjes (1.Mai 1880 — 16. Mai 1927) starb mit 47, drei Tage nach dem Kurssturz an der Berliner Bérse

vom 13. Mai 1927
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Nach dem frihen Tod von Johann Harjes im Jahr 1927, fihrte seine Witwe Emma Harjes das Lokal
weiter. Um 1930 wird das ,,Wehrschloss“ wie folgt beschrieben:

»Im ~WehrschloB~ gab es u.a. die beliebten Tanznachmittage am Mittwoch, Donnerstag und
Sonntag. Hier verkehrte die " gehobenere” Gesellschaft (besonders die Reichswehr). Die Wirtin
“Mutter Emma” und der Oberkellner “Stresemann’(wegen seines hohen Kragens so genannt)
achteten sehr auf die Garderobe, und man musste beiihnen schon gut angeschrieben sein, wenn
man ohne " standesgemaéaBe ~ Kleidung bedient werden wollte. “?%®

1932 Ubergab Emma Harjes das ,,Wehrschloss® an Otto Oppermann. In den folgenden Jahren
erlebte das Lokal zahlreiche Wechsel von Pachtern. Trotzdem wurde es von auswartigen Gasten,
den Bremern, und insbesondere von den Hastedtern gern angenommen.

Restaurant u. Café WehrschioB, Inh. F. Sippel
Bremen-Osterdeich — Telefon Hansa 8878

BREMEN WehrschioB am Osterdeich

Ansicht von Norden Ansicht von Osten?®®

Die Lage am Weserwehr und am Rand des Hastedter Industriegebietes machte das Wehrschloss
zum Opfer von Bombenangriffen. Insbesondere die vom 12. Oktober 1944 und 21. April 1945
zerstorten das Gebaude bis auf die Grundmauern. Da das Grundstuck vom Land Bremen an
Haake Beck lediglich in Erbpacht Uberlassen worden war und die Brauerei kein Interesse an
einem Wiederaufbau zeigte, Ubernahm das Stadtische Liegenschaftsamt Grundstiick und Ruine.

Wehrschloss nach seiner Zerstorung 19453

298 Rathjen, Timm, Dlinzelmann: Hastedt Ein Dorf wird zum Stadtteil Seite 213
299 StaB 10,B-AL-1145,Nr-111 und 1466,Nr-164 (um 1915)
300 Foto: Walter Clippers, der im Auftrag der Bremer Behdrden die Kriegsschaden dokumentierte (StaB)
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Im Laufe der nachsten Jahre machte man sich Gedanken tber eine kiinftige Nutzung. Schon Ende
der 40er Jahre hatte die Bremer Jugend die noch intakten Kellerraume als Treffpunkt genutzt.
Daraus entwickelte sich der Plan, eine feste Begegnungsstatte fur Jugendliche einzurichten. Im
Sinne einer ,,Reeducation“®' wurden diese Plane von den amerikanischen Besatzern unterstitzt,
so dass man 1949 daran ging, das Gebaude wieder aufzubauen.

Dem leitenden Architekten Hans Krajewski (1910-1987) fiel die Aufgabe zu, aus der Ruine mit
begrenzten finanziellen Mitteln ein fur die Jugendarbeit zweckmaBiges Gebaude zu errichten.

Die Richtkrone
{iber dem ,Wehrschléfichen®

In Anwesenheit zahlreicher Vertreter von Biir-
gerschaft, Senat, Hochbauamt und anderen Be-
horden, Jugendorganisationen und Vereinigun-
gen erlebte Bremens Jugend am Sonnabendnach-
mittag bed strahlendem Sounenschein eine fest-
lich frohe Stunde: Das ersie staatliche Jugend-
heitm neuer Planung wurde auf dem Gelande des
friheren WehrschloBchens gerichtei, Der Leiter
des Amles fir Jugendpilege, Rudolf Graeberty,
vermittelte den Dank der Jugend und fithrte aus,
daf Biirgerschaft und Behérden mit ihrer Unter-
stutzung bewiesen hatten, daB sie die weitges
steckten Ziele der Jugendpflege erkannt haben
und der Jugend helfen wollen, Der Senator fiir
Schulen und Etziehung, Paulimann, und der
Senator fiir das Bauwesen, Thail, sprachen
anschlieflend. ,Ich werde ofl angegriffen, weil
ich mich neben demr Wohnungshau so sehr ftir
den Bau von Jugendheimen einsetze, aber ge-
rade wegen der Wohnungsnot haben diese Heime
eine so grofe Bedeutung®, erklarte der Bau-
senator, Er ibergall der Jugend anschlieBend
eine Plastik des bremisdien Bildhauers Ku-~
bica, die ein zum Sprung ansetzendes Fullen
zeigt. Das Kunstwerk hatte urspriinglich in den
Kasernenanlsgen Hudkelriede gestanden, (M-z)

Artikel im Weserkurier vom 8. August 1949 liber das Richtfest vom Jugendheim

Am 11. Marz 1950 um 17 Uhr konnte das Jugendzentrum im Beisein von Landeskommissar
Captain (USN) Charles Richardson Jeffs (1893-1959), Bausenator Emil Theil (1892-1968),
Schulsenator Christian Paulmann (1897-1970) sowie von mehreren Blrgerschaftsabgeordneten
an das Bremer Amt fur Jugendférderung Ubergeben werden.

Senator Theil betonte in seiner Ubergaberede, dass nichts so wichtig sei, als fiir die Jugend eine
Umwelt ohne Trimmer und Elend zu schaffen, und entgegen einer manipulativen NS-
Staatsjugend alle demokratischen Mittel einer Jugendférderung zu nutzen. Der Weserkurier
berichtete zwei Tage spater Uber die Eroffnung:

»,Das Wehrschloss besteht aus einem groBen zweistockigen Gebdude und zwei einstdckigen
Seiten-fliigeln, die an ihrer Rickseite wieder verbunden sind. Die bis zur Erde reichenden
Fensterflligel des nach neuzeitlichen Gesichtspunkten gestalteten Saales, den Hans-Jirgen
Bartsch mit Wandmalereien verschént hat, geben den Blick frei auf das Wehr, die Weser und das

301 Gepragt von den Jugendverbdnden der NS-Zeit wie BDM oder HJ war nach Ende der Nazi-Diktatur die Jugend zunichst
orientierungslos. Viele der Halbwiichsigen wurden zu Streunern und Dieben. Die Militarregierung machte es sich ab dem
Herbst 1945 zur Aufgabe, die Jugend von der StraBe zu holen und sie als kiinftige Gestalterin und Tragerin eines
demokratischen Deutschlands umzuerziehen. Zu dem Zweck initiierte die amerikanische Besatzung das ,German Youth
Activity-Program“(GYA). Filme, Vortrage, Diskussionsabende sollten die ,Reeducation” unterstiitzen.
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gegentlberliegende freie Land. Sechs kleine und gréBere Gruppenrdaume, ein Bibliotheksraum,
zwei Gastezimmer, drei Werkrdume, eine Duschanlage sowie die Dreieinhalb-Zimmerwohnung
fur den Heimleiter geniigen allen Anforderungen und sind einschlieBlich der Mobel und
Beleuchtungskérper in Form und Farbe von zweckméBiger Schénheit. Alle Rdume erhalten
Lautsprecher fur Radiolbertragung. Ein origineller Kamin im windgeschitzten Innenhof wird
sicher viel bei Heimabenden benutzt werden. “3°?

Wourde anfanglich das Wehrschloss von Bremer Jugendlichen und auch als offizieller Treffpunkt
des Stadtjugendringes noch intensiv genutzt, lieB das Interesse mit Beginn der 60er Jahr nach, so
dass ab 1963 in einem Gebaudeanbau eine Altentagesstatte untergebracht wurde.

Noch in der Hand des Stadtjugendringes, bekam das Wehrschloss wieder Zulauf, als ab den 80er
Jahren im groBen Saal Konzerte stattfanden. Legendar waren die Punk-Konzerte, zu denen
Jugendliche von nah und fern stromten.

Plakate des Jugendhauses Wehrschloss mit Ankiindigungen von Punkkonzerten3°

Mit der Jahrtausendwende verschlechterte sich die finanzielle Lage Bremens, und man suchte
allerorts Moglichkeiten der Einsparung. So vereinigte man die Jugendzentren ,,Wehrschloss“ und
sotackkamp® und brachte beide im Jahr 2009 im neuen Jugendhaus Hemelingen in der
Hemelinger HeerstraBe 116 unter. Damit entfiel auch die Grundlage flr den Betrieb der im Anbau
untergebrachten Seniorenbegegnungsstatte in Tragerschaft des Paritdtischen Wohlfahrts-
verbandes. Nachdem in der Folge keine neue 6ffentliche Nutzungsmaglichkeit fir das Gebaude
gefunden werden konnte, wurde der Verkauf des 2.700 gm groBen Grundstluckes durch die
Gesellschaft ,Immobilien Bremen“ eingeleitet.

Das Mindestgebot lag bei 300.000€. Es meldeten sich etliche Kaufinteressenten, die neben dem
Preisangebot such ein detailliertes Nutzungskonzept vorlegen mussten. Obwohl anfanglich am
Verkauf die Bedingung geknupft war, keine Gastronomie und keine Wohnungen einzurichten,

302 Weserkurier, Ausgabe 13. Méarz 1950
303 (http://www.wehrschloss.de/index.php?page=newsarchiv.php
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wurde das Areal an den Bremer Gastronomen Vedat Avsar verkauft. Immobilien Bremen handelte
sich dafur vom Burgerschaftsprasidenten und engagiertem Hastedter Christian Weber (1946-
2019) massive Kritik ein. "Das Haus war mal fur Jugendliche gedacht, und so ware es dann wieder
gewesen", so Weber "So ein Grundstick verkauft man nicht, es hat wegen seiner Lage eine
zentrale Bedeutung fur die Stadt." Doch der Verkauf war schon langst gelaufen. Fur welchen
Betrag Avser das attraktive Grundstlick erworben hat, dartiber wurde Stillschweigen vereinbart.
Schon kurze Zeit spater verpachtete er das Wehrschloss an die Gastro Consulting GmbH, die
bereits das Paulaner an der Schlachte betreibt. Fir den Umbau und die Ausstattung wurden nach
eigenen Angaben fur die 1100 gm groBe Nutzflache rund 1,5 Millionen Euro investiert. Im Oktober
2013 das ,Paulaner’s im Wehrschloss“ eroffnet. Es verfugt uber 280 Platze im Gastraum und
zahlreiche weitere auf der Terrasse und dem groBen Biergarten. 40 Beschaftigten sorgen flr den
reibungslosen Betrieb des Paulaners Das Lokal erfreut sich groBer Beliebtheit, insbesondere, seit
mit dem Bau des neuen Flusskraftwerkes eine attraktive Parkanlage entstanden ist.

Das Wehrschloss 2020 (Foto: Steinbrecher)

Die Hansa-Lloyd-Werke

Die Hansa-Automobilwerke in Varel

Robert Allmers August Sporkhorst
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1905 wurde in Varel die ,,Hansa-Automobil-Gesellschaft” gegriindet. Der Vareler Verleger Robert
Allmers und sein Freund, der Textilfabrikant August Sporkhorst, beide begeisterte
Automobilisten, hatten gemeinsam ein brauchbares Getriebe fur Automobile entwickelt, das
1906 zum Patent angemeldet wurde. Diese Entwicklung gab den Ausschlag, mit zunachst funf
Arbeitern einen kleinen Betrieb in der Druckwerkstatt von Allmers zur Entwicklung von
Automobilen zu grinden.

Hansa-Werk in Varel 1906

Als Rechtsform wahlten sie eine GmbH, die sie mit 30.000 Reichsmark Grundkapital
ausstatteten. Gegen den damaligen Trend produzierte der Betrieb leichte Fahrzeuge, die mit
einem Einzylinder-Motor angetrieben wurden. Der gute Absatz ihrer Fahrzeuge fuhrte dazu, dass
man sich schon bald Gedanken uber eine Serienfertigung von Automobilen machte. Gleichzeitig
gingen Allmers und Sporkhorst daran, einen Vier-Zylinderwagen mit einem kleinen Hubraum zu
konstruieren. 1906 wurde der Prototyp dieses Fahrzeugt auf der Berliner Automobilausstellung
der Offentlichkeit vorgestellt, und das junge Unternehmen wurde auf einem Schlag bekannt.

Hansa-Wagen 19063%

304 |n: Johann Heinrich von Brunn: Ein Mann macht Auto-Geschichte. Der Lebensweg des Robert Alimers S. 85)

(Motorbuch-Verlag Stuttgart 1972)
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Sporkhorst hatte inzwischen seinen Textilbetrieb verkauft und stand nun der Automobilfabrik als
kaufmannischer Direktor vor. Die hohe Nachfrage der Vierzylinder-Fahrzeuge forderte eine
groBere Fabrikationsstatte. 1907 erwarb man die ,Aktiengesellschaft fir Maschinenbau und
Eisenindustrie“ in Varel, und baute die 20.000gm groBen Fabrikgebdude fur die
Automobilfabrikation um.

Werbeanzeige um 1908 (Sport im Bild)

Der Betrieb dehnte sich rasch weiter aus, bis 1912 hatte sich der Grundbesitz verdreifacht, das
Personal war auf 700 angewachsen und durch stédndige Erhdhung hatte das Betriebskapital 2,6
Mio. Reichsmark erreicht. Man produzierte verschiedene Modelle, darunter die A14 und 16, die
B20 und C30-Serie, aber auch groBere 36 und 45PS-Fahrzeuge.

Hansa-Werk 1913
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Bereits im Marz 1910 hatte die Hansa-Automobil-Gesellschaft mit dem Ziel einer
Markterweiterung eine Interessengemeinschaft mit der Reichenberger Automobil-Fabrik (RAF) in
Bohmen gegriindet.

Beide Werke produzierten 1910 ungefahr 520 Fahrzeuge. Schon bald begann man die
produzierten Fahrzeugmodelle auf internationalen Automobilausstellungen, wie 1913 in Sankt
Petersburg vorzu-stellen und erste Absatzerfolge zu erzielen. Schon im Jahr 1912 war die
Verbindung von Hansa mit der RAF beendet, da diese durch die Autobauer Laurin & Klement
Ubernommen worden war, so dass sich die Vareler nach einer neuen Geschaftsverbindung
umsahen, auch um Dank der groBen Nach-frage der Hansa-PKW die Produktion erhéhen und
ausweiten zu konnen. Zunachst ubernahm Hansa 1913 die ,,Westfalia Motorwagen-Fabrik“ in
Bielefeld und baute sie als Zweigwerk fur die PKW-Produktion aus und wurde damit zu einem der
wichtigsten Automobilproduzenten in Deutschland. Das ermutigte Allmers und Sporckhorst, sich
nach Ubernahmewilligen Automobilfabriken auf deutschem Boden umzusehen. Es war kein
Geheimnis, dass die Aktionare der Norddeutschen Automobil und Motoren Aktiengesellschaft
(NAMAG) in Bremen auBerst unzufrieden waren, da sie bisher keine Dividenden erhalten hatten,
und sie so rasch wie méglich eine Anderung der NAMAG anstrebten. Schon 1913 begannen erste
Verhandlungen mit der NAMAG.

Hansa-Lloyd-Werke Aktiengesellschaft in Hastedt

Besonders interessiert waren die Hansa-Automobil Werke an dem NAMAG Produktionssegment
von Nutzfahrzeugen und Omnibussen, wahrend man die Sparte der leichteren Hansa-PKW weiter
ausbauen wollte. Hinzu kam die Produktion von groBen Lloyd-Luxusfahrzeugen, die von den
Karosserie-werk Louis Gaertner bis zu ihrer Liquidation im Jahr 1927 mit edelsten Materialien
ausgestattet wurden.

Die NAMAG verfligte fur die damalige Zeit uber modernste Produktionstechnologien und die
Motoren fur den Antrieb der Elektrofahrzeuge galten Dank dem Elektropionier Hans Sigismund
Meyer als ausgereift. Auch erhoffte man sich einen steigenden Export durch den NAMAG-
Hauptaktionar, den Norddeutschen Lloyd mit seinen weltweiten Verbindungen.

Dass die Aktionare der NAMAG eine Fusion mit den Hansawerken beflrworteten, versteht sich
von selbst. Man wollte nach sechs Jahren ohne Gewinn endlich die Fruchte der Investitionen
ernten

Das erhoffte man sich durch die Zusammenfihrung beider Firmen, indem die eigenen
Produktions-kapazitaten nun endlich ausgelastet wirden und man zudem durch die europaweit
gut eingefuhrten Hansa-Automobilen den internationalen Absatz weiter ausbauen konnte.

Einer Fusion der beiden Firmen stand jedoch das Aktienrecht entgegen, so dass zunachst die
Hansa GmbH in eine Aktiengesellschaft umgewandelt werden musste. Das Stammbkapital von
2,4 Millionen Mark wurde durch die Umwandlung auf 4,4 Millionen Mark heraufgesetzt.
Trotzdem reichte das Kapital nicht aus, um die NAMAG mehrheitlich ibernehmen zu kénnen,
und die Fihrungsrolle Uber beide Firmen wollten Allmers und Sporkhorst auf keinen Fall
verlieren. Die Verhandlungen zogen sich bis 1914 hin, das Aktienkapital der Hansa-Automobil-
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Aktiengesellschaft war inzwischen auf 10 Millionen Mark erhéht worden. Im Fruhjahr 1914
konnte endlich der Fusionsvertrag zwischen beiden Firmen geschlossen werden.

Firmenlogo der Hansa-Lloyd-Werke 1916

Die NAMAG mit ihrem Betriebsvermaégen ging als Ganzes auf die Hansa AG uber. Gleichzeitig
wurde der Name in Hansa-Lloyd-Werke AG umgeéandert, und die Geschéfts-leitung von Hansa
wechselte von Varel nach Bremen. Am 9. Juni 1914 wurde die Hansa-Lloyd-Werke AG ins

Handelsregister eingetragen.

Erste Seite des Handelsregisters der neu gegriindeten
Hansa-Lloyd-Werke Aktiengesellschaft vom 1. Juni 19143

Noch im Vorfeld der Fusion gab die Hansa-Automobilwerke AG eine offizielle Stellungnahme

heraus:

305 StaB HR alt
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»Die Verwaltungen der Hansa-Automobil Werke A. G. und der Norddeutschen Automobil- und Motoren A. G.
haben die Vereinigung der beiden Gesellschaften beschlossen und berufen nunmehr auf den 22. Mai a. c. die
ordentlichen Generalversammlungen. Neben den Regularien steht auf den Tagesordnungen die Beschlufsfassung
tiber die Genehmigung des Vertrages, durch welchen die Norddeutsche Automobil- und Motoren A. G. ihr
Vermégen als Ganzes ohne Liquidation auf die Hansa-Automobil Werke A. G. gegen Gewdhrung von Aktien dieser
Gesellschaft iibertrdgt. Die Aktiondre der Norddeutschen Automobil- und Motoren A. G. erhalten fiir je 3000 M.
Stammaktien 1000 M. Aktien und fiir je 4000 M. Vorzugsaktien 3 000 M. Aktien der Hansa-Automobil Werke A.
G. halbdividendenberechtigt fiir das Geschdfisjahr 1914. Zu diesem Zwecke, sowie zur Vergrofierung der
Betriebsmittel wird das Aktienkapital der Hansa-Automobil Werke A. G., welche in Zukunfi »Hansa-Lloyd Werke
Aktiengesellschafi« firmieren wird, um 5 600 000 M. erhéht und eine hypothekarisch gesicherte Anleihe im
Betrage von 3 500000 M. ausgeben. Die neuen Aktien, soweit sie nicht zur Durchfiihrung der Fusion den
Aktiondiren der Norddeutschen Automobil- und Motoren A. G. zukommen, sowie die neue Anleihe sind von einem
Konsortium iibernommen worden.

Den Vorstand der vereinigten Gesellschaften werden die Herren Dr. Allmers und Sporkhorst von der Hansa-
Automobil Werke A. G. und Herr H. S. Meyer von der Norddeutschen Automobil- und Motoren A. G. bilden.
Wiéhrend die Hansa-Automobil Werke mit ihren Fabriken in Varel und Bielefeld bisher erfolg- und ertragreich
auf dem Gebiete der Personenautomobile tdtig sind, ist bei der Norddeutschen Automobil- und Motoren A. G.
neben den grofien Luxus- und elektrischen Wagen der Nutzwagen in seinen verschiedensten Formen als Spezialitdt
entwickelt. So werden sich die vereinigten Werke nicht nur technisch, sondern auch in der Verkaufsorganisation
vortrefflich ergiinzen.«3%

Nach der Fusion: Bauliche Erweiterung der Produktionsanlagen

Der Eintritt des Deutschen Reiches in den Ersten Weltkrieg am 3. August 1914 beschleunigte die
Umstrukturierung des Unternehmens, da die Wehrmacht von der Automobilindustrie verstarkt
Fahrzeuge fur den Fronteinsatz forderte. Zunachst ging die Betriebsleitung die Umstrukturierung
des Firmengeldandes an. Fir die anstehende Produktionserweiterung wurden auch die
Fabrikhallen der Elektrotechnischen Abteilung bendtigt. Sie gehorte, wie auch die NAMAG, die
Norddeutsche Waggonfabrik und die Karosseriewerke Louis Gaertner zum Firmenkonsortium der
Wiegand-Grindungen in Hastedt. So rasch wie moglich wollte Hansa-Lloyd die Produktion der
Elektrotechnischen Abteilung ausgliedern, um in dem freiwerdenden Fabrikgebaude das ,,Werk
[I“ fGr den Bau von Personenkraftfahrzeugen einzurichten. Der Bau von Elektromotoren und
Dynamos erfolgte ab 1915 unter dem Namen ,,Lloyd Dynamo“ auf dem noch heute genutzten
Gelande neben dem Kraftwerk am Hastedter Osterdeich.

Zur Betriebserweiterung hatte die Hans-Lloyd AG bereits im Juli 1914 die angrenzenden
Grundstulcke bis hin zum Rosenberg erworben.®®” Die Verkauferin war die Nordwestdeutsche
Terraingesellschaft, die nach ihrer Liquidation am 28. September 1911 vom Bankbeamten
Heinrich Friedrich Jacob geleitet wurde. Von den Verkaufserlosen der Grundsticke erhielt
Wilhelmine Linne einen beachtlichen Anteil. Frau Linne hatte die von ihrem verstorbenen Mann
H.H. Linne geerbten Grundsticke uber den Bauunternehmer Nikolaus Parizot zur Vermarktung
an die Nordwestdeutsche Terraingesellschaft eingebracht.

Insbesondere ab dem Kriegsjahr 1916 folgten zahlreiche Erweiterung- und Neubauten, so ab April
1916 ein Sitzungssaal zwischen dem Verwaltungsgebaude und der Tischlerei an der
FoéhrenstraBe, die Modernisierung der Schmiede (heute Joy-Fitness), eines Kesselhauses usw.
Um die groBe Zahl der Arbeiter verkdstigen zu konnen, wurde zum Bau einer neuen Kantine das
Areal jenseits des Rosenberg hinzugepachtet. Mit dem Bau der neuen Gebaude auf dem
Betriebsgelande wurde das renommierte Architektur- und Ingenieurblro Rudolf & Gustav
Schellenberger beauftragt.

306 Aus Ulrich Kubisch : Hans-Lloyd Automobilbau Bremer Verlagsgesellschaft. 1986 Seite 41
307 Katasternummer 346QU, 346QV und 346QW
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Situationsplan der neu gegriindeten Hansa Lloyd Werke bei der Ubernahme 1914

Besonders zwei der von Schellenberger im Jahr 1916 errichteten Gebaude haben ihr Aussehen
bis zum heutigen Tag nur wenig verandert haben: das Goliath-Haus und das Turmgebaude, in
dem sich heute das Amt fur soziale Dienste befindet. Beide Geb&dude entsprechen den damaligen
Vorstellungen zeitlos-moderner Hochbauten, wie sie nach den Vereinigten Staaten nun auch in
Westeuropa umgesetzt wurden.®**® Bis zur Fertigstellung der neuen Hallen wurde in den alten
Bereichen weiter produziert.

Doch der ungebremsten Erweiterung der Bautatigkeiten standen zunehmend Proteste der
Anwohner gegenuber. So wurde dem Bau eines Holzschuppens auf dem Grundstlick Ecke
Rosenberg/ Alter Postweg im August 1916 heftig widersprochen: ,,Durch die Errichtung des im
Bauantrag vorgesehenen Holzlagerschuppens wird das Grundstiick Pfalzburger 80 wesentlich
beeintréchtigt.“3%°

Nachdem die Hansa-Lloyd-Werke nicht zu einer Stellungnahme bereit waren, kam es im Oktober
desselben Jahres seitens der Bremer Baupolizei zur Ablehnung des Bauantrages und zu einer
Strafandrohung, wenn der bereits errichtete Schuppen nicht abgerissen wiirde. Dem
widersprachen ihrerseits die Hansa-Lloyd-Werke am 9. November mit der Begrindung,

»Dass es uns augenblicklich und auf langere Zeit nicht moglich ist, an einen Abbruch ...... des
Schuppens zu denken und uns hierzu die Arbeitskréfte und vor allen Dingen auch die Zeit
vollstandig fehlen. Wir haben in der heutigen schweren Zeit in erster Linie die dringenden und
immer dringender werdenden Wiinsche der Heeresverwaltung zu befriedigen und sind der
Meinung, dass die Erfullung dieser Winsche heute wichtiger ist, als die Einsprtiche der
Nachbarn...“.%"°

Der Schuppen durfte stehenbleiben weitere Proteste der Asnwohner blieben ohne Erfolg.

308 \Vergl. Kapitel ,Die Architekten Richard und Gustav Schellenberger und die Hansa-Lloydwerke
309 StaB 4,125/1 -2966 Bauakten FohrenstraRe 81-83: Schreiben an das Baupolizeiamt vom 22. August 1916
310 ehda
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Die Produktion von Automobilen wachst

Nach der Fusion wurden zunachst Teile der PKW-Produktion des Bielefelder Hansa-Werkes nach
Bremen verlegt, um die Fabrikanlagen in Hastedt endlich auslasten zu kdnnen. Noch bis in die
Anfange des Ersten Weltkriegs hinein konnten die neu gegrindeten Hans-Lloyd-Werke durch eine
kraftige Nachfrage von Personen- und Nutzfahrzeugen aus dem In- und Ausland (45%!)
erhebliche Gewinne erwirtschaften. Mit anhaltender Kriegsdauer brach das Exportgeschaft ein.
Auch die Produktion von Nutzfahrzeugen, wie den fur die Landwirtschaft 1915 entwickelten
Trecker , Treff-Bube® und den Elektro-Postautos konnte diese Verluste nicht auffangen.

Zudem wurde mit Beginn des Krieges Hans Sigismund Meyer, der Mitbegriinder der NAMAG (als
einziges Vorstandsmitglied!) zum Militéardienst eingezogen.

Sigismund Meyer als Reserveofizier (1914/15)

Trotz der Wichtigkeit seiner Person fur das Werk unternahm niemand Anstrengungen —maglicher-
weise, weil er Jude war- ihm vom Militardienst zu befreien. Erst als die Heeresleitung den Nutzen
von Automobilen fur die Kriegsflihrung erkannte, wurde er fur die Rlistungsproduktion bei Hansa-
Lloyd freigestellt. Gerade jetzt wurde der Sigismund Meyer besonders gebraucht, weil er das
Vertrauen der Belegschaft als ,Vater der NAMAG*“ genoss und weil er als Elektropionier den Bau
von Nutzfahr-zeugen mit Elektroantrieb, zumindest an der ,Heimatfront“ weiter voranbringen
sollte. Hintergrund war der kriegsbedingte Mangel an Benzin - der wenige noch verfugbare
Treibstoff wurde dringend an der Front bendtigt.
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Hansa-Lloyd Postfahrzeuge (1915)

Die Kriegswirtschaft forderte von jedem Unternehmen einen maximalen Einsatz, um die
Bedurfnisse in der Heimat und an der Front zu bedienen. Schon in der zweiten Halfte des Jahres
1914 hatte Hansa-Lloyd die Produktion nun hauptsachlich dem Bedarf des Militars angepasst.

Die Uber 5.000 Beschéaftigten lieferten monatlich anndhernd 100 Lastkraftwagen
unterschiedlicher Traglast an die Heeresverwaltung ab. Feldkichen aus Bremen, Panzerteile aus
den Vareler und Bielefelder Werken sowie Geschutzmunition erganzten die Lieferungen. In
geringerem MafBe wurde die Produktion von Personenkraftwagen noch aufrecht gehalten und
man hoffte, sie durch eine gezielte Werbung absetzen zu kénnen. Doch meist wurden auch die
wenigen noch produzierten Personenkraftwagen an der Front eingesetzt.

Hansa-Lloyd : ‘
Werke:Bremen : S 0e .

Werke in Varel, Bremen und Biclefeld

Qu;ﬂﬁts-

Automobile
vollendet in Konstrulkti u. Ausfithrung
Personenwagen von 6,18 bis 22,60 PS
Lastwagen * Omnibusse Lieferwagen
Elektromobile fiir Personen und Lasten
Feuerwehr-Automobile ¥ Dynamowerk

Werbeanzeige 191431 Hansa-LIyd 15/50 PS von 1914 im Militireinsatz

311 |, Sport im Bild 25/1914 vom 19. Juni 1914 (Osterreichische Nationalbilbliothek http://anno.onb.ac.at/cgi-
content/anno-plus?aid=sib)
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Lloyd-LKW 1914 im besetzten Belgien

| Hanwa]lc 7(\6,.TG Premen

| e N
Werbung in Sport im Bild von 1916 (Heft 26) Hansa-Lloyd, Spitzkiihler-Version von 1916

Um zu einer effektiven Kriegsproduktion der deutschen Automobilfabriken zu kommen, wurde
der ,Verein Deutscher Motorfahrzeug-Industrieller® gegrindet. Der VDMI verteilte die
RuUstungsauftrage gleichmaBig auf die einzelnen Werke und sorgte daflir, dass der Nachschub fur
das Militar nicht ins Stocken geriet. Dem Vorstand gehorte ab 1915 auch Robert Allmers an mit
der Folge, dass er sich nun schwerpunkmaBig der Verbandsarbeit widmete und die
Betriebsleitung mehr und mehr Hans Siegismund Meyer UberlieB.

Der steigende Bedarf der kriegsbedingten Produktion forderte auch beim Hansa-Lloyd-Werk
Planungen zur Erweiterung der Produktionsflachen. Hierflir mussten Kapitalmittel in Hohe von
3,5 Millionen Mark als Obligationen-Anleihe auf dem Kapitalmarkt beschafft werden.
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Werbung in: ,,Sport und Bild“ 1916/6

Im Verlauf des Krieges wurde es immer schwieriger, die fur den Autobau erforderlichen Rohstoffe
heranzuschaffen, insbesondere das Gummi fur die Reifen. Da die Kriegsrohstoffwirtschaft von
Amtswegen in Berlin verwaltet wurde, spielte der Verein Deutscher Motorfahrzeug-Industrieller
im Verlauf des Krieges bei der Verteilung der knappen Ressourcen eine immer bedeutendere
Rolle. Die Knappheit von Rohstoffen und das Umschwenken auf billigere Ersatzstoffe, sowie die
relativ niedrigen Anspruche der Heeresverwaltung an der Ausstattung der produzierten
Fahrzeuge fuhrten insgesamt zur Abnahme der Qualitat, was fur die Aussicht einer kunftigen
Friedensproduktion keine guten Voraussetzungen waren. Doch dazu spater mehr.

Hansa-Lloyd-Werbung 1917

Robert Allmers hatte noch vor dem Krieg von Gustav Schellenberger eine Siedlung fur die Arbeiter
der Hansa Werke in Varel bauen lassen.

Um den aufkeimenden Unruhen der Arbeiter bei Hansa-Lloyd vorzubeugen, plante er eine
ahnliche Siedlung auch fiir Bremen®'2. Zwar hatten einige Werktéatige entlang der neuen StraBen
am Rande des Hastedter Industriegebietes Eigenheime erworben, die meisten Arbeiterfamilien
wohnten jedoch verteilt auf die ganze Stadt in engen Mietwohnungen.

312 \Von Brunn Seite 66
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Kataster mit den Siedlungshausern an der SebaldstraBe (1920)

Nachdem sich der Bauer August Meyer als Eigentumer des Gutshofes am Sebaldsbrtcker
Schlosspark zum Verkauf von Landereien entschlossen hatte, erwarb Hansa-Lloyd noch
wahrend des Krieges am 13. Méarz 1918 ein Uber 25ha groBes Stuck Land fur 355.000 Mark. Die
ersten Siedlungshéuser an der SebaldstraBe wurden ab 1919 gebaut.®" Doch schon wahrend des
Krieges war es immer wieder zu Streiks gekommen, die von den Werftarbeitern der AG Weser
ausgingen. Der Matrosenaufstand vom November 1918 griff auch auf Bremen uber, weil einige
gefangengesetzten Kieler Matrosen auch in Bremer Gefangnisse untergebracht wurden.
Gemeinsam mit aufstandischen Matrosen und Arbeitern der AG Weser wurden die Gefangenen
befreit. Darauf bildete sich der Bremer Arbeiter und Soldatenrat zu dem auch die
Arbeitervertretung von Hansa Lloyd je 250 Arbeiter einen Delegierten entsandte. Die Vertreter der
AG Weser und der Hansa Lloyd Werke wurden damit zu den tragenden Saulen des Arbeiter- und
Soldatenrates, der am 10. Januar 1919 die Bremer Raterepublik ausrief. Sie wurde am 4. Februar
1919 von rechten Freikorps blutig zerschlagen wurde.

Die zahlreichen Streiks fuhrten dazu, dass die Hansa-Lloyd Werke im Januar 1919 fast vor dem
Aus standen.

Angesichts der dramatischen Situation verteilte der Vorstand ein Flugblatt mit folgendem Inhalt:

AN UNSERE ARBEITER UND ANGESTELLTEN

Unsere bestimmte Hoffiung, den Ubergang in die Friedenswirtschaft ohne allzu grofe Schwierigkeiten und
Opfer vollziehen zu kdnnen, ist durch die Ereignisse der letzten Wochen zunichte geworden. Es tritt das ein,
was wir bei den Verhandlungen mit dem Arbeiterrat vorausgesagt haben:

Wir sind am Ende.

Nur noch fiir acht bis vierzehn Tage haben wir Geld fiir die Lohnzahlungen. Seit Wochen verhandeln wir mit
Berlin vergeblich wegen Uberweisung einer uns vertragsmdfig zustehenden Anzahlung von vier Millionen
Mark. Die Berliner Behorden weisen darauf hin, daf3 in Bremen keine geordneten Zustinde herrschen, und
dafs man nach einem so unsicheren Platz keine so grofie Summe tiberweisen konne, da man keine Sicherheit
habe, daf3 die Riickzahlung durch Waren erfolgen wiirde, zumal unsere Erzeugung in letzter Zeit
aufserordentlich stark zuriickgegangen sei.

313 StaB IV A 822 (Detlef von Horn) 1923 verkauften die Hansa Lloydwerke einen Teil des erworbenen Grunds
an die Stadt, die dort als 6ffentliche Anlage den Schlosspark anlegte.
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Unsere Lieferanten sind aus demselben Grunde dngstlich, uns Material zu liefern, die private Kundschaft
hat Bedenken, uns neue Aufirdge zu erteilen, weil man mit rechtzeitiger Lieferung nicht mehr rechnen zu
konnen glaubt.

Unser Bankkredit ist bis auf das duferste ausgeniitzt, die Banken kénnen weiteren Kredit nicht geben, weil
unsere Produktion auf noch nicht vierzig Prozent zuriickgegangen ist, obwohl die Zahl der gelernten Arbeiter
Jetzt héher ist als friiher. Selbst wenn die vier Millionen Mark von Berlin noch eingingen, wiirden sie den
Prozefs der Zersetzung nur kurze Zeit aufhalten konnen.

Das ist die Folge der fortgesetzten Stérungen durch Betriebsversammlungen wéhrend der Arbeitszeit, der
vielen Demonstrationen und Streiks. Wir hdtten fiir alle noch auf lange Zeit Arbeit gehabt, denn wir sind mit
alten Auftrdgen gut versehen und unsere Magazine liegen voll von Material. Aber dieses Material ist wertlos,
wenn es nicht in fertige Produkte umgesetzt wird, und wenn nicht jeder Werksangehorige die Pflicht in sich
fiihlt, zu arbeiten, um das Seinige zu tun zur Erhaltung seiner Brotstelle. Wir, die unterzeichneten
Vorstandsmitglieder, die wir dieses schone, vor kurzem noch so bliihende Werk gegriindet, in langer rastloser
Arbeit aufgebaut und durch alle Fihrnisse der Entwicklungszeit hindurchgesteuert haben, stehen heute vor
der traurigen Notwendigkeit, mitteilen zu miissen, daf3 in Kiirze, wenn nicht ganz besondere Umstinde
eintreten, aus Mangel an fliissigen Geldmitteln der Betrieb eingestellt werden muf3. Mit der jetzigen Bremer
Regierung haben wir dariiber schon vor einer Woche verhandelt, sie hat uns ihre Unterstiitzung wegen
Herbeischaffung der vier Millionen zugesagt, doch fiirchten wir, daf sie in Berlin keinen Erfolg haben wird.
Wir halten uns fiir verpflichtet, unseren Werksangehorigen den Ernst der Lage zur Kenntnis zu bringen.

Bremen, am 20. Januar 1919
Der Vorstand: Allmers, H. S. Meyer, Sporkhorst Hansa-Lloyd Werke A. G.3*

Trotz dieser schonungslosen Offenlegung der Situation stie der Apell zundchst bei den Arbeitern
auftaube Ohren. Die Streiks wurden unvermindert fortgesetzt, und die Geschaftsleitung sah sich
am 24. Marz 1919 zur BetriebsschlieBung gezwungen.

Aushang der Hansa-Lloyd-Werke (Marz 1919)%'°

314 Johann Heinrich von Brunn: Ein Mann macht Auto-Geschichte. Der Lebensweg des Robert Allmers Seite 68-
70
315 7Zitat und Aushang: StaB 4,65-687 Hansa-Lloyd
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Schon bald kamen die Arbeiter zur Einsicht, dass auch Ihre Existenz auf dem Spiel stand.'®*Am
27. Marz erzielten beide Parteien eine kurzzeitige Einigung. Aber auch damit wurde die
wirtschaftliche Situation nicht besser, sondern ging weiter auf Talfahrt.

Der durch den Versailler Vertrag entstandene Landverlust (Elsass-Lothringen, Saarland,
WestpreuBen und Posen) schwachte die Wirtschaftskraft, die gesamte deutsche
Schwerindustrie lag danieder, weil sich der Abbau von Steinkohle und Eisenerz dramatisch
verringerte und die Eisen- und Stahlhutten kaum noch produzieren konnten. Auch waren die
Absatzmarkte im Inland zusammengebrochen, das Militar war als Abnehmer ausgefallen und
ein Exportmarkt existierte noch nicht. Hinzu kam, dass die Berliner Zentralverwaltung sich
wegen des politischen Engagements der Hansa Lloyd Arbeiter weigerte, die ausstehende
Summe in Hohe von 4 Mio. Mark fur die im Krieg gelieferten Fahrzeuge zu zahlen. Auch wurde
der heimische Markt durch die Demobilisierungsbedingungen mit Lastkraftwagen aus
Heeresbestanden Uberschwemmt, so dass der inlandische Markt keinen Bedarf an neu
produzierten Nutzfahrzeugen hatte. Die letzten Fahrzeuge aus Heeresbestdanden wurden 1921
ausgeliefert.

Hansa Lloyd 9a Benzin LKW3 Tonnen
Abb. in: Sport im Bild 42-1919

Neubestellungen von Fahrzeugen waren eher die Ausnahmen. Stattdessen wurden zahlreiche
Fahrzeuge von Kunden angefordert, die noch vor dem Krieg gekauft, aber nicht mehr zur Ausliefe-
rung gekommen waren. Dabei tat sich ein weiteres Problem auf. Die lange Lagerzeit von
produzierten Benzinmotoren wahrend des Krieges fuhrte zu zahlreichen Motorschaden, die von
den Kunden reklamiert wurden, und nun auf Kosten von Hansa Lloyd repariert werden mussten.

Die durch die Arbeitsniederlegungen, Aussperrungen, Entschadigungszahlungen und fehlendem
Umsatz entstandenen finanziellen Engpasse setzten dem Betrieb derart zu, dass im September
1919 frisches Kapital durch eine Hypothek (Handfeste) auf das Betriebsgelande beschafft
werden musste.

316 Dje Lohnverluste der Arbeiter von AG Weser, Atlas und Hansa-Lloyd durch Streiks in den ersten vier
Monaten des Jahres 1919 betrugen zusammen 3.630.000 Mark (Wania 215)
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Hypothek vom September 1919%"

Doch schon wenige Tage spater musste das Werk wegen der dauernden Streiks am 8. September
wieder fur eine Woche geschlossen werden. So blieb kaum Kapital ubrig, um die dringend
erforderlichen ModernisierungsmaBnahmen durchfihren zu kénnen.

Erschwerend kam hinzu, Dass durch die Reparationszahlungen die Mark gegentiber dem Dollar
1919 um mehr als ein Zehntel des Vorkriegswertes abgewertet war, und von Monat zu Monat
immer schwacher wurde, zwei Jahre spater, 1921 lag ihr Wert lediglich noch bei einem
Hundertstel. Die Folge war, dass die erforderlichen Rohstoffe fur die Automobilproduktion immer
teurer wurden, und zudem durch die Besetzung des Rheinlandes kaum noch Kohle und Stahl aus
eigener Produktion zur Verfigung stand. Insbesondere der Mangel an Kohle fliihrte zu einer
strengen Rationierung fur Privathaushalte, aber auch Bremer Industrieunternehmen mussten in
der Zeit vom 19. Bis 24. November 1919 ihre Produktion einstellen. Die Entwicklung der Bremer
Wirtschaft war also zun&chst eher ricklaufig. Hansa-Lloyd sah sich zudem einer weiteren Gefahr
ausgesetzt: Nach dem Krieg waren auch Unternehmen wie Krupp, Henschel und Mannesmann in
die Lastwagenproduktion eingestiegen und eine Reihe anderer Unternehmen, wie BMW bauten
Personenkraftfahrzeuge.

317 StaB HRG 4,45/1 VR 75 Blatt 397
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remen

Benzinwagen  x Motorpfliige »  Elektromobile

Hansa-Lloyd-Werbung 1919

Gerade der Bau von PKW “s war fur Deutschland schwierig geworden, da Henry Ford in den USA
mittels der FlieBbandfertigung seine Fahrzeuge preiswert und massenhaft produzierte. Mit
seinem T-Modell Uberschwemmte Ford geradezu den europaischen Markt, so dass die bei Hansa
Lloyd in manufaktureller Produktion und damit teuer gefertigten Fahrzeuge kaum noch Abnehmer
fanden.

Allmers, der schon zu Kriegsbeginn mit dem ,Verein Deutscher Motorfahrzeug-Industrieller®
(VDMI) beste Erfahrungen gemacht hatte, strebte angesichts der prekaren Situation schon im
Herbst 1918 einen Zusammenschluss von Autobauern an. In einer Denkschrift formulierte er die
Probleme des Automobilmarktes:

»Wenn wir fortfahren, die Giitererzeugung in der bisherigen Weise in weitgehender Zersplitterung zu betreiben,
d. h. wenn jede Fabrik eine Unzahl von Typen in kleinen Mengen herstellt, so ist ein ruindser Niedergang
unausbleiblich. Natiirlich kénnen wir den Ubergang zur amerikanischen Fabrikationsmethode nicht auf einmal
vollziehen, sondern wir miissen schrittweise vorgehen. Zundchst und ausdriicklich hat ein Zusammenschiluf3
sdamtlicher Automobilfabriken stattzufinden. Es ist zu griinden neben dem bestehenden »Verein deutscher
Motorfahrzeughersteller« eine neue Organisation rein wirtschaftlichen Charakters, die (...) den Charakter eines
Syndikates hat. Die Aufgabe dieses Verbandes wiirde es sein, vor allen Dingen unverziiglich eine
Vereinheitlichung der Fabrikation durchzufiihren.

Man wird ein méglichst genaues Arbeitsprogramm festzusetzen haben und man wird beschliefen miissen, was jede
einzelne Fabrik erzeugen soll. Der Hauptgrundsatz muf3 der bleiben, daf} jedes Unternehmen in jeder seiner
Fabriken nur eine einzige Type herstellt, diese aber in moglichst grofen Mengen und moglichst marktfiihig 38

Werbeanzeige in ,,Sport im Bild 1920 ...und 1921

318 Denkschrift vom 4. Oktober 1918 in Ulrich Kubisch Seite 71
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Schon 1919 kam es zur Grindung der ,,Gemeinschaft Deutscher Automobilfabrikanten® (GDA),
der die Hansa-Lloyd-Werke, die Brennabor-Werke in Brandenburg (Havel) und die Nationale
Automobil-gesellschaft (NAG) der AEG in Berlin angehorten. Ziel des Zusammenschlusses war,
die Produkt-palette aufeinander abzustimmen und die Fahrzeuge gemeinsam zu vertreiben.
Erste Erfolge erzielte Hansa-Lloyd mit der Produktion von 7 Lastwagen mit Elektroantrieb, die im
Dezember 1919 an die Deutsche Post ausgeliefert wurden.

Hansa-Lloyd Elektrofahrzeug fiir die Reichspost 20er Jahre (Archiv fur Postgeschichte)

Hoffnungsvoll dachten die Hansa-Lloyd Werkes in Hastedt an Expansion. Zu dem Zweck erwarb
man laut Kaufvertrag vom 1. Juli 1919 von der Nordwestdeutschen Terraingesellschaft in
Liquidation fur 307.240,50 Mark das seit dem 23. September 1916 gepachtete, 29.169gm groBe
Grundstuck Am Rosenberg, zwischen dem Osterdeich und den Hausern an der Pfalzburger
StraBe und ein weiteres 2.264qm groBes Areal (16M/gm) an der Pfalzburger Straf3e.

Und am 17. Dezember 1919 schloss man einen Kaufvertrag uber den Erwerb von zwei weiteren,
nordwestlich gelegenen Grundstiicken, darunter den Schellenhof. Ubernommen werden sollte
das Areal im April des darauffolgenden Jahres. Der Kaufpreis in Hohe von 166.300 Mark flr die
insgesamt 15.119gm wurde in vollem Umfang mit Hilfe einer weiteren Hypothek aufgebracht.®"®

Doch alle Bemuhungen, das Werk aus den roten Zahlen herauszubringen, schienen vergeblich zu
sein. Die Produktion war eher rucklaufig und die Kosten stiegen durch die Abwertung der Mark
immer rasanter. Wieder drohte der Konkurs. Um wenigstens die Werke in Varel zu retten
beschloss man die Entlassung zahlreicher Arbeiter und am 7. Mai 1921 eine Teilung der Hansa-
Lloyd Werke. Es entstand als neue Firma die Hansa-Automobil- und Fahrzeugwerke AG mit Sitz
in Varel. Der Vorstand wurde durch August Sporkhorst gebildet, der deshalb aus dem Vorstand
der Hansa-Lloyd Werke ausschied. Im Aufsichtsrat saB der GroBherzog Friedrich August von
Oldenburg, den Vorsitz tibernahm Robert Allmers.3%°

319 StaB 4,45/1 VR75 BI. 400. Die Grundstiicke tragen die Katasternummer 345A, 346CM, 343A und 344A (Schellenhof)
320 Das Bielefelder Werk wurde 1921 als ,Hansa-Prazisionswerke AG“ ausgegliedert und verselbstandigt.
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Lageplan der Hansa-Lloyd-Werke von Schellenberger (12.2.1921)

Durch den Zusammenschluss zur GDA Hansa-Lloyd, und NAG einigte man sich auch im Bau von
Lastkraftwagen darauf, dass Brennabor leichte Lieferfahrzeuge von 750 Kg bis 2t, die NAG
mittelschwere Laster von 3t bis 5t baute. Die Hansa-Lloyd AG bediente das Segment der leichten
Lastkraftwagen mit Benzin- und Elektroantrieb sowie den Bau von Omnibussen. Als treuer Kunde
erwies sich dabei die Post: 1928 kam die Halfte der 1200 Elektro-Lieferwaren als den Hansa
Lloyd-Werken in Hastedt. In Bremen war fur die Nutzfahrzeuge mit Elektromotor eine 6ffentliche
Ladestation auf dem Gelande des Kraftwerks SchlachthausstraBe vorgesehen®’

Der Bau von PKW war nach wie vor schwierig. Zwar hatte Brennabor als erstes deutsches
Unternehmen das FlieBband eingefuhrt. Aber durch den Krieg war die technische Entwicklung
auf den Vorkriegsstand stehen geblieben, die Hansa-Lloyd Modelle waren im Wesentlichen eine
Neuauflage der Vorkriegsmodelle, wahrend sich Fahrzeuge aus den USA oder Japan auf dem
technisch neuesten Stand befanden.

In ihrer Werbung aus dieser Zeit spiegelte Hansa-Lloyd den teuren Transportbetrieb mit
Pferdekutschen gegen die mittelfristig billigere Nutzung von motorgetriebenen Fahrzeugen.

»Mechanisierung der Zukunft“, so ein Slogan. Die Marketingstrategie ging auf, die Zahl der
Pferdefuhrwerke verringerte sich, wahrend die Anzahl der LKW, insbesondere der Hansa-Lloyd
Expresslastwagen kontinuierlich anstieg. Das kurze Absatzhoch wurde mit der galoppierenden

321 Netzemuseum, Archiv: Kostenfestlegung in einer Vorschrift vom 5. Februar 1928 (Ordner ,Historische Dokumente”)
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Hansa-Lloyd Treff As um 1924

Inflation von 1923 beendet. Der US-Dollar wurde inoffizielles Zahlungsmittel, Papiergeld wurde
als Zahlungsmittel weitgehend zuruckgewiesen. Die Materialkosten und Lohne stiegen ins
Uferlose, so dass eine sinnvolle Kostenkalkulation nahezu unmaoglich war. Die Arbeitslosenquote
stieg und soziale Unruhen begleiteten das Jahr. Um die Produktion von Fahrzeugen bei Hansa-
Lloyd aufrechterhalten zu kénnen, versuchte man mit weniger Personal mehr und effektiver zu
produzieren. Daher fUhrte Hansa-Lloyd 1924 das Taylor-Produktionssystem (Prozesssteuerung
von Arbeitsablaufen) fur die Produktion von Nutzfahrzeugen ein. Nur durch diese
Rationalisierung konnte das Bremer Werk, entgegen zahlreichen anderen deutschen
Autoproduzenten noch fur kurze Zeit Uberleben.

Hansa Lond Treff As snebensntznge leousme 100PS 1926/27 Han.s.,é-Lond Trumpf AS Cabriolet ufn 1926

Die PKW-Produktion hingegen war riicklaufig. Die luxuriose Ausstattung der Personenfahrzeuge,

wie die des ,Treff-Ass“ oder des 100PS starken ,Trumpf-Ass“ wog nicht die hohen
Anschaffungskosten auf, so dass sich insgesamt das PKW-Segment von Hansa-Lloyd als
kaufmannischer Fehlschlag erwies. Der Markt fur diese Benzinfresser brach kurz vor der
Weltwirtschaftskrise ein, und das Bremer Werk verschuldete sich immer tiefer. Dieser
Absatzeinbruch fuhrte dazu, dass Hansa-Lloyd auf die Zusammenarbeit mit der Bremer
Karosseriebau vormals Louis Gaertner AG 1927 aufkindigte, und die Ausstattung der wenigen
noch gebauten Personenkraftfahrzeuge in eigener Regie Uibernahm oder andere Firmen fur den
Karosserieaufbau suchte. Kurz darauf war die traditionsreiche Karosseriebaufirma an der
Hastedter FohrenstraBe insolvent. Gleichzeitig mit dem Herunterfahren der PKW-Produktion
forcierte man den Bau von Lastkraftwagen, die auf nationalen und internationalen Messen
ausgestellt wurden.
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Hansa-Lloyd Elektrobus (1926), im Hintergrund der Bremer Hauptbahnhof

Wilhelm Schindelhauer. (in Peter
Kurze, Borgward Museum)

Ein weiteres Problem fir die Bremer Wirtschaft, und
insbesondere fiir die Industrie tat sich durch die gesetzlichen
Mitbestimmungsregelungen der Arbeitnehmerschaft auf3?:
Durch die Absatzkrise bei Hansa-Lloyd wollte der Betriebsrat
unter Leitung von Wilhelm Schindelhauer®?® verhindern, dass
1928 an die Aktiondare eine Dividende ausgezahlt wird.
Schindelhauer tiber-zeugte die Vertreter der Deutschen Bank und
der Bremischen Schréderbank Freiherr von Rossing und Johann
Friedrich Schroder als Aufsichtsratsmitglieder davon, dass die am
31.12.1927 angesetzten Bilanzwerte zu hoch seien. Schréder
forderte daraufhin eine Uberpriifung der Bilanzhthe. Das fiihrte
zu einer Herabsetzung des Wertes, eine Dividende wurde im
Geschaftsjahr 1928 nicht ausgezahlt. Der vermeintliche Sieg des
Betriebsrates liber die Firmenleitung entpuppte sich schon sehr
bald als Pyrrhussieg: Die Banken hielten sich mit neuen
Kreditvergaben an Hansa-Lloyd zuriick, so dass die dringend
erforderliche Entwicklung neuer Fahrzeugmodelle auf der
Strecke blieb.

322 Seit dem 4. Februar 1920 gab es das Betriebsrategesetz, das der Arbeitnehmervertretung einen Sitz im Aufsichtsrat
gestattete.
323 Das SPD-Mitglied Schindelhauer (1887-1959) war von 1917-1932 kaufméannischer Angestellter bei Hansa-Lloyd, ab 1929
Arbeitnehmervertreter, wurde von Borgward Gbernommen und war ab 1938 der kaufméannische Direktor. Er leitete nach

1945 als Verwalter beide Betriebe (Borgward und Goliath). Nach Rickkehr von Borgward leitete er den Verkauf. 1957 ging
er in den Ruhestand.
Schindelhauer war 1919/20 Mitglied der verfassungsgebenden Bremen Nationalversammlung und von 1920-1927 Mitglied
der Bremischen Blrgerschaft.
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Hansa-Lloyd-Werke (20er Jahre) Archiv Bremer Schulmuseum

Zeichnung des Lloyd-Geldndes (um 1928) Archiv Peter Kurze

Den drohenden Niedergang der Hansa-Lloyd vor Augen, bot Robert Allmers Anfang 1929 den Rest
seiner Aktien im Freiverkauf an der Bérse an. Der Bankier und Aufsichtsratsmitglied von Hansa-
Lloyd Johann Friedrich Schroder®? griff zu und wurde damit Hauptaktionar von Hansa-Lloyd.

Die Schroderbank war auch gleichzeitig ein bedeutender Kreditgeber der Norddeutschen
Wollkammerei & Kammgarnspinnerei der Gebrluder Lahusen. Bilanzfalschungen verschleierten
deren enormen Schuldenberg von ca. 200 Millionen Reichsmark. 1929 musste die Nordwolle in
Konkurs gehen und riss damit nicht nur die Schroderbank mit in den Abgrund, sondern loste in
ganz Deutsch-land eine Wirtschaftskrise aus.

Die Bank sah sich gezwungen, sich von allihren Einlagen und Aktien zu trennen. Das war die groBe
Stunde der Bremer Autobauer Carl C. W. Borgward und sein Compagnon Wilhelm Tecklenburg,

324 Johann Friedrich Schréder (1879-1933) begann 1905 mit dem Handel von Aktien der Dampfschifffahrtsgesellschaft
»,Hansa“. Im gleichen Jahr griindete er mit dem Bankierssohn Albert Ernst Weyhausen eine Bank. 1919 ibernahm er die
Weyhausenbank. Die F. Schroder KGaA (Schéderbank) wurde zu einer Art Hausbank fiir die Bremer Geschaftswelt. Als Folge
der Weltwirtschaftskrise (ab 1929) und dem Konkurs der Norddeutschen Wollkdmmerei & Kammgarnspinnerei wurde die
Schréderbank liquidiert, vom Staat saniert und als ,,Norddeutsche Kreditbank” weitergefihrt.
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die das Aktienpaket der Hansa-Lloyd Werke nun fur 6,5% des ursprunglichen Nennwertes, statt
2,7 Millionen RM lediglich fur 175.000 Mark erwerben konnten. Zwei Jahre spater, im Jahr 1931
beantragte Hansa-Lloyd ein Vergleichsverfahren, obwohl man 1928 nochmals den Gewinn
steigern konnte. Die 50.000 RM Reingewinn dieses Jahres reichten nicht aus, um die steigenden
Verbindlichkeiten wahrend der Weltwirtschaftskrise aufzufangen.

Es kam zur Ubernahme durch Borgward und besiegelte somit das Ende von Hansa-Lloyd.

Blick auf das Hastedter Industriegebiet (um 1932)

Die Architekten Richard & Gustav Schellenberger

Richard Kilian Schellenberger (1881-1941) und Gustav Schellenberger (1872-1930), beide
geboren in Aschaffenburg, studierten bei dem bedeutenden Vertreter des Traditionalismus Paul
Bonatz (1877-1956) in Stuttgart Architektur. Von Bonatz stammte u.a. der Stuttgarter
Hauptbahnhof (1914-1927).3%° Gustav Schellenberger lieB sich nach dem Studium zuné&chst in
Munchen nieder, wo er zwischen 1895 und 1904 zahlreiche Villen entwarf. Gustav Schellenberger
ging mit seinem neun Jahre jungeren Bruder Richard nach Bremen, wo sie zunachst in das
Architekturburo von Hugo Wagner (1873-1973) eintraten. Wagner und die Bruder Schellenberger
errichteten in den Jahren 1906-1907 das Werk | von Kaffee Hag in Bremen errichtete.

325 Bongartz gilt als bedeutender Vermittler zwischen einer funktional ausgerichteten Architektur und den kinstlerischen
Aspekten von Bauwerken.
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Kaffee-Hag Werk | in Bremen von Hugo Wagner und den Gebr. Schellenberger (1906-07)

Das Gebaude aus Eisenbeton gilt als wichtiges Beispiel fur die die Reformbestrebungen im
Fabrikneubau in der Zeit vor dem 1. Weltkrieg. Architekturhistorisch folgt dieser Bau dem
»3achlichen Jugendstil“. Die Industriebauten von Wagner und Schellenberger gelten als
richtungsweisend fur die Architektur vor dem Bauhaus eines Walter Gropius.

Wenig spater grindeten die beiden Briuder in Bremen das Architekturbliro R&G Schellenberger
(bis 1929).

Richard Schellenberger wurde 1910 vom Direktorium der Hansa-Automobilfabrik®?*® nach Varel
geholt, um dort das Hauptgebaude und die Hallen fur die industrielle Fertigung zu entwerfen. Die
1911 fertiggestellte Hauserfront entlang der NeumduhlenstraBe mit dem Hansa-
Verwaltungsgebaude, einschlieBlich dem Torgebaude der ehemaligen Fabrikeinfahrt, sind
erhalten geblieben und stehen heute unter Denkmalschutz.®?’

Hansa-Haus in Varrel (1911) von Richard Schellenberger

Im gleichen Jahr begann nach den Entwiurfen von Schellenberger der Bau von Siedlungshausern
der ,Hansa-Kolonie“ fur die Werktatigen der Hansa-Automobilfabrik.

Ein neuer Industriebaustil: Die Briider Schellenberger und die Hansa-Lloydwerke

Nach der Fusion von Hansa mit der Bremer NAMAG (1914) wurde der Firmensitz der ,,Hansa-
Lloyd-werke® von Varel nach Bremen in die Hastedter FohrenstraBe verlegt. Hier wandten sich

326 Das sind die beiden Autopioniere Robert Allmers (1872-1951) und August Sporkhorst (1871-1939)
327 Uber Schellenberger: https://www.nwzonline.de/friesland/kultur/varel-kunst-und-handwerk-in-varel-
bauhaus-schon-vor-dem-bauhaus_a_50,5,999374859.html
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die neue Direktion mit Robert Allmers, August Sporkhorst und Sigismund Meyer an die Bruder
Schellenberger, um die erforderlichen Erweiterungsbauten zu planen und umzusetzen. Schonim
Juni 1914 wurden von R & G Schellenberger die ersten Bauplane fur den Bau der Wagenhalle und
der Reparaturwerk-statten entlang des Osterdeiches, einschlieBlich der Aufstockung des
Verwaltungsgebaudes eingereicht.

Gebaudeerweiterung am Hastedter Osterdeich 24. Méarz 1915, Architekt: Schellenbergers?®

Auch an diesen Entwurfen ist der Stil des ,,Sachlichen Jugendstils“ des Richard Schellenberger
unubersehbar. Im Gegensatz zu dem konkurrierenden Architekturbuiro Hildebrandt & Gunthel,
die fur die NAMAG das erste Verwaltungsgebaude errichtet hatten, verzichten die Schellenberger
auf jeglichen Zierrat am Gebaude, und die massigen AuBenwandflachen sind verschwunden.
Stattdessen groBe Fenster zwischen den Betonstultzen, die viel Lichtin die Werkstatten und Buros
lassen. Zusatzliche Lichthauben, wie beim Entwurf der Montagehallen zeigen den Anspruch der
Architekten, das Arbeiten bei Tageslicht fur die Menschen angenehmer zu machen. Parallel zu
den BaumaBnahmen fur Hansa-Lloyd entwarf das Architektenduo auch die neuen Fabrikhallen
der Lloyd-Dynamo-werke am Hastedter Osterdeich.

328 Bauakten im Staatsarchiv Bremen unter StaB 4,125-1-2926
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Ein Jahr spater, im August 1916
folgten weitere umfassende Bau-
maBRnahmen. Allen voran das
Turmgebaude, und das Gebaude
Ecke Osterdeich/GoliathstraRe,
heute als Borgward- und Goliath-
haus bekannt. Die Bauge
nehmigung wurde unter folgender
Bedingung erteilt:

,Mit Eisenbetonarbeiten darf erst
begonnen werden, nachdem die Art
der Ausfiihrung auf Grund der
statischen Berechnung genehmigt
ist.”

Dass die Genehmigung schon im
November 1916 erteilt wurde, lasst
sich durch den Kriegsverlauf des
Ersten Weltkrieg begrinden, da
dringend Benzinfahrzeuge fiir das
Heer benétigt wurden, die von
Hansa-Lloyd produziert wurden. So
heilit es in einem Schreiben der
Hansa-Lloyd vom 9. November
1916:

,Wir haben in der heutigen
schweren Zeit in erster Linie die
dringenden und immer dringender
werdenden Wiinsche der
Heeresverwaltung zu befriedigen...”

Baugenehmigung fiir Turmgeb3dude und
Montagehalle
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Zum Bauantrag von Schellenberger beilegte Ansicht der Fassade des Turmgebaudes, Blick von der
GoliathstraBe 23. August 1916

Fassade des Turmgebéudes, Blick vom Osterdeich. Das rechte Bild zeigt das fertige Gebaude (Abb. In
Wachsmuths Monatsheften 1916/17)

Auch das Turmgebaude zeigt die klare architektonische Struktur des sachlichen Jugendstils, die
Richard Schellenberger bereits am Bremer Kaffee Hag Gebaude und dem Hansa-Haus in Varel.
Gleichzeitig spielt auch hier die Nutzung groBer Fenster fur den Lichteinlass der Innenraume eine
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entscheidende Rolle. Beim Turmgebaude wurde die Stidseite mit einem 40m hohen Wasserturm
gekront. Er sorgte fur Versorgung des gesamten Werkes mit Wasser. Insgesamt verfligte das
Gebaude Uber 10.800gm Nutzflache.

Das EWES-Gebaude, heute Goliath-Haus genannt, wurde zeitgleich mit dem Turmgebaude
errichtet, und weist ahnliche architektonische Merkmale auf.

,»Goliath-Haus“ Aufriss von Schellenberger (11. Oktober 1916)

,Goliath-Haus” Abb. in Wachsmuths Monatsheften Ansicht von der Goliathstrae (um 1930)
1916/17)

Im Bauantrag wurden beide Gebdude als ,Erweiterungsbauten fur die Hansa-Lloydwerke“
bezeichnet. Sicher ist, dass das am Osterdeich gelegene Gebaude (,,Goliathhaus®) als Lager von
Ersatzteilen fur die Fahrzeuge diente. In einem weiteren Teil des Gebaudes wurden die
Holzaufbauten der LKW gefertigt. Auch wahrend der Goliath-Ara unter Borgward diente das
Gebaude als Ersatzteilwerk (EWES) und in einem ,,Dachbungalow” residierte zwischenzeitlich
der Firmeninhaber Carl F.W. Borgward.

Im Turmgebaude waren neben einer Montagehalle auch technische Blros untergebracht. 1935
lieB Borgward im Turmgebaude eine Kantine einrichten. Wie auch die Ubrigen Fabrikationsstatten
am Hastedter Osterdeich wurden auch die beiden Schellenberg Gebaude wahrend des zweiten
Weltkriegs, insbesondere am 12. Dezember 1944 durch alliierte Bomben schwer beschadigt, so
dass es kaum noch maoglich war, die Produktion von Rustungsgutern in Hastedt aufrecht zu
erhalten.
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Lloyd Dynamowerke
Hastedter Osterdeich 254

Nachdem die Norddeutschen Automobil und Motoren AG (NAMAG) durch Fusion mit den Hansa-
Automobil Werken aus Varel zur Hansa-Lloyd A.G. umfirmierte, wurden die Elektrotechnischen
Werke ausgegliedert und im November 1915 als eigenstandige Aktiengesellschaft unter dem
Namen ,Lloyd Dynamowerke Aktiengesellschaft® (LDW) eingetragen. Nach Auflosung
Elektrotechnischen Abteilung und Neugrindung der Lloyd Dynamowerke AG zog sich Sigismund
Meyer aus dem Leitungsgremium der Hansa-Lloydwerke zurlick, da er den Schwerpunkt seiner
Arbeit in der Entwicklung elektrotechnischen Motoren, Maschinen und Aggregate verstand.
Meyer blieb aber Mitglied im Aufsichtsrat der LDW und den Hansa-Lloydwerken bis zu seinem Tod
am 27. Februar 1935.

Die Leitung der Lloyd-Dynamowerke legte man in den Handen von Hermann Ploghoft, der auch
wesentlich an der Umwandlung der Elektrotechnischen Abteilung in die Lloyd Dynamowerke AG
beteiligt war3?,

329 plogh6ft wurde am 20. Januar 1881 als Sohn einer angesehenen Bremer Familie geboren. Ab 1901 studierte er in Kéthen,
und wenig spater in Karlsruhe Elektrotechnik. 1907 wurde Ploghoft von Sigismund Meyer, dem Direktor der Namag als
Diplomingenieur fiir die Elektrotechnische Abteilung der NAMAG eingestellt. Plogh6ft wohnte in der HumboldtstraBe 137
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Hermann Friedrich Christoph Ploghoft330 Am 1.1.1916 gab die LDW- AG Aktien aus

Da die Fabrikationshallen an der FohrenstraBe wegen der Kriegsproduktion von Hansa-Lloyd
beansprucht wurden, und man sich gleichzeitig die Mdglichkeit einer rdumlichen Expansion
schaffen wollte, sah sich die Betriebsleitung nach einem neuen Standortum. Schon mitdem Bau
des Elektrizitatswerkes an der Weser war der Kleine Bulten bis zur Hohe des Deiches im Auftrag
der Bremischen Deputation fur Stadterweiterung aufgeschuttet worden und standen nun als
Bauland fur neue Industrieansiedlungen zur Verfugung, zudem war schon 1907 ein
Gleisanschluss bis zum Elektrizitatswerk vorhanden.

Betriebsgeldande der LDW mit eingezeichneter Grundstiicksgrenze, links die Kunerol Werke (Margarinefabrik)
02. Dezember 1916 (Archiv Netzemuseum)

330 Fotografie in ,,Industrielle Vertreter Deutscher Arbeit” Adolf Eckstein Verlag, Berlin 1916 (StaB 5.125-1-

11865)
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Am 6. Dezember 1915 kam es zum Vertragsabschluss zwischen dem Bremer Staat und den Lloyd
Dynamowerken Uber den Erwerb des Grundstlickes am Hastedter Osterdeich 253 zwischen dem
Elektrizitatswerk und der neu angelegten KoprastraBe mit der Katasterbezeichnung 347H.%®" Der
Kaufpreis fur das 5.531gm betrug 8 Mark pro Quadratmeter, also insgesamt 44.168 Mark.

Lassungsentwurf vom 14. Februar 1916332

Am 10. Dezember 1915 segnete der Bremer Senat den Kauf ab. Man betonte aber gleichzeitig,
dass dem Bremer Staat fur die nachsten 150 Jahre uber ein Vorkaufsrecht verfluige, und er das
Grundstuck,,.. fir den gleichen Grundpreis wieder tibernehmen kann, so daB ein etwa im Laufe
der Zeiten eintretender Wertzuwachs dem Staate zu Gute kommen wird. ..... AuBerdem ist zu
berticksichtigen, dass der Staat an sich ein erhebliches Interesse daran hat, derartige Industrien
heranzuziehen, womit zugleich noch der Vorteil einer weiteren Ausnutzung der im
Elektrizitatswerk erzeugten Kréfte verbunden sein wird, da die Gesellschaft beabsichtigt, den

gesamten flr ihren Betrieb erforderlichen Kraft- und Lichtstrom dem Elektrizitatswerk zu
entnehmen. “3%

331 StaB 4,45/1-VR75-355 H, Grundbuch Parzelle Il 347H — Lagerplatz 5.521gm (angelegt am 15. Februar 1916)
332 StaB 4,45-1-VR75-355

333 StaB 4,45-1-VR75-Akte 355: Senatsbeschluss vom 10. Dezember 1915
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Grundbuchauszug vom 5. Marz 1917

Die BaumaBnahmen leitete das bewahrte Architektenbliro der Hansa-Lloydwerke R. & G.
Schellenberger. Zunachst planten die LDW nur eine Fabrikhalle und ein Verwaltungsgebaude am
Hastedter Osterdeich.

R.&G Schellenberger, Lioyd Dynamowerke Das gleiche Gebdude (Nov. 2022, Foto: Steinbrecher)
Werk | (1917) Foto: um 1929 (Archiv LDW)

Um das Fachpersonal fir die technischen Herausforderungen zu qualifizieren, setzten die Lloyd
Dynamowerke auf ein breites Spektrum von Aus- und Weiterbildung in eigens daflir eingerichtete
Werkstatten. Das von der Elektrotechnischen Abteilung Ubernommene Personal von 40
Angestellten und 175 Arbeitern wurden im Laufe der ndchsten Jahre auf 80 Angestellte und 300
Arbeiter aufgestockt.

Mit der Absicht, die Belegschaft an sich zu binden, unterstitzte das Werk den Erwerb von Grund
und Boden zum Bau von Eigenheimen.

Innerbetrieblich strebte man die Rationalisierung der Arbeitsprozesse und eine Normierung der
Produkte an.
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Motor und Dynamo der LDW?334

Lloyd Dynamo Werke um 1922 (LDW-Archiv)

In den Lloyd Dynamowerken wurden Gleich- als auch Wechselstrommotoren sowie Dynamos
unterschiedlicher GroBen produziert. Hauptabnehmer waren Automobilfabriken sowie Werften,
die Motoren und Generatoren in ihre Schiffe einbauten.

Schonwenig spater wurde die Erweiterung des Betriebes erforderlich. In Richtung Weser, jenseits
des Gleisanschlusses lieB Ploghoft ein weiteres Fabrikgebaude errichten, das als Werk Il gefuhrt
wurde. Zur Finanzierung des Neubaus und der erforderlichen Maschinen mussten 100.000 Mark

auf das Grundstlick aufgenommen werden.

334 Abbildungen in: ,Industrielle Vertreter Deutscher Arbeit in Wort und Bild“ Biographische Sammlung 1916
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Handfesteneintragung vom 11. Méarz 19173%

Auch jetzt diesmal man auf das Architektenburo R. & G. Schellenberger zurtick. Auffallig fur diese
Zeit ist das obenliegende Fensterband, das die Fabrikhalle mit Tageslicht versieht. Vorbildlich
waren auch die Sozialeinrichtungen flr das Personal, so gab es neben dem Speisesaal auch
Dusch- und Badeeinrichtungen.

Blick in die Fabrikhalle (Werk 1) der Lloyd Dynamowerke (1918/19) vergl. Wasmuths Monatshefte fiir Baukunst
1920

335 StaB 4,125-1-11865
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Blick in die Fabrikation der LDW?33¢

Um den wichtigen Absatz von Motoren und Dynamos fir den Schiffbau zu steigern, und
gleichzeitig den Einbau der Maschinen anzubieten, grundeten die Lloyd-Dynamowerke, die
Hackethal-Draht- und Kabelwerke AG aus Hannover und der C. Lorenz AG aus Berlin gemeinsam
1918 die ,,Schiffs-Installations- Aktiengesellschaft“ (Schinag).>*’

Werbeanzeige in der Festschrift ,,70 Jahr Norddeutscher Lloyd* (1927) S. 44 und 45

Als Standort flur die Schinag bot sich das Gelande der Kunerol Werke an, die 1911 jenseits der
KobrastraBe ihre Margarinefabrik aufgebaut, und Ende 1917 die Fabrikation in Hastedt eingestellt
hatte.

336 Archiv LDW
337 Zunachst leitete Hermann Plogh6ft auch die Schinag, spater war der Kaufmann Alex Weidemann (geb. 1881) ihr Direktor
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Werkgelande der LDW Lageplan
zum Bauantrag von Schellenberger 17. Juli 1918

Die hinzugewonnenen Fabrikgebdude wurden nun als Werk Il vom Architektenburo
Schellenberger mit dem Mutterwerk durch ein Torgebdude Uber die KoprastraBe verbunden.
Zur Sicherstellung der Finanzierung des Grundstlckerwerbs und des erforderlichen Umbaus,
lieBen die Lloyd Dynamowerke AG im Marz 1917 auf das Werkgelande (Osterdeich 253) nochmals
Hand-festen in Hohe von 200.000 Mark eintragen.®®

Durch den Wiederaufbau der Handelsflotte nach dem Ersten Weltkrieg gewannen die Lloyd
Dynamo-werke gemeinsam mit der Schinag maBgeblichen Einfluss auf das elektrotechnische
Segment im Schiffsbau.

Spektakulares Beispiel ist der von der Schinag mit LDW-Motoren und Generatoren ausgerustete
Schnelldampfer Bremen, der 1929 das ,,Blaue Band“ fiir die schnellste Atlantik-Uberquerung
gewann.

Die Bremen Jungfernfahrt am 16. Juli 1939

338 StaB 4,45-1-VR75-355
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Zusatzlich zum Bau von GroBmaschinen setzten die Lloyd Dynamowerke mit groBem Erfolg auf
die Produktion von Handbohrmaschinen, so dass um 1920 nach einer Kapitalerhdhung das
Aktienkapital 4 Millionen Mark bei 1 Millionen Mark Obligationsanleihe betrug.

Trotz der ,,Goldenen Zwanziger Jahre® (1924-1928) litt das Unternehmen an den Folgen der
Inflation von 1923. In dieser schwierigen Situation ubernahm Alexander Weidemann1927 die
Leitung des Betriebes. %*° Kurzzeitig verbesserte sich die Situation, bis der Bérsencrash von 1929
und die damit verbundene Weltwirtschaftskrise erneut der LDW schwere GewinneinbuBen
bescherte. Allein war der Betrieb nicht Gberlebensfahig. Auch die Aktien hatten erheblich an Wert
verloren, lediglich auf 1.650.000 Mark wurde der Wert festgeschrieben.

1934 Ubernahm die Allgemeine Elektricitats-Gesellschaft (AEG) mit 97,2% die Aktienmehrheit der
LDW.

Die Produktion konzentrierte sich nun auf den Bau von leistungsstarken Gleichstrommotoren
sowie Gleich- und Drehstromgeneratoren. Den Vertrieb der LDW-Produkte Gbernahm die AEG in
eigener Regie.

1938 wurde der Schiffsinstallationsbetrieb Schinag aufgelost, und das Betriebsgelande
vollstandig von den LDW Ubernommen. Als Tochterunternehmen der AEG fertigte das Werk in
Hastedt ab 1939, neben dem bisherigen Produktionsprogramm, zusatzlich Scheinwerfer. Das
Personal war inzwischen auf circa 1000 Mitarbeiter angestiegen, um die beginnende
Rastungsproduktion zu gewahrleisten.

Der Mutterkonzern AEG wurde im Verlauf des Zweiten Weltkriegs zu einem der wichtigsten
Rustungskonzerne Deutschlands. Die Lloyd Dynamowerke lieferten Armaturen, Lichtmaschinen,
Generatoren und Elektromotoren fur die Neubauten von Kriegsschiffen aber auch fir
Heeresfahrzeuge aller Gattungen.

Im Verlauf des Krieges wurden 34 polnische Zwangsarbeiterinnen zur Produktion von
Rlastungsgltern eingesetzt. Untergebracht waren die Frauen in Baracken auf dem
Betriebsgelande in einem Lager der Deutschen Arbeitsfront (DAF) an der Riensberger StraBe.
Obwohldirekt gegenuber der LDW-Produktionsstatte ein groBer Bunker existierte, war es ab 1942
den Polinnen, wie allen ,Ostarbeitern” verboten, wahrend der alliierten Bombenangriffe den
Bunker aufzusuchen.

Beieinem besonders schweren Bombardementwurde am 12. Oktober 1944 nahezu das gesamte
Hastedter Industriegebiet in Schutt und Asche gelegt.

339 Alexander Weidemann, geb. am 21. Mai 1881 in Berlin. Er wohnte im Schwachhauser Ring 124
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Fur den Wiederaufbau setzte die AEG Walter Sigmann als Leiter der Lloyd-Dynamowerke ein (bis
1962). Noch zwischen den Ruinen wurde schon unmittelbar nach Kriegsende mit der Produktion
eines einfachen Motors begonnen, der sehr gefragtwar. Am 13. Dezember 1945 erhielten die LDW
eine Produktionslizenz der amerikanischen Militarverwaltung fur unterschiedlichste Produkte der
Elektrotechnik, um die wichtigsten Industriebetriebe, Elektrizitatswerke, StraBenbahnen, aber
auch vereinzelt Schiffe in Stand zu setzen.

Wiederaufbau der LDW um 1948 (Archiv LDW)
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Schon 1946 begann der Wiederaufbau der Montagehalle, der Dreherei, und verschiedener
Lagergebaude.

Lloyd Dynamowerke: Montagehalle34°

Ab 1952 liefen erste Handelsschiffe vom Stapel, die von den LDW mit den erforderlichen
Elektromaschinen ausgerustet wurde. Wenige Jahre spater setzte man verstarkt auf die
Neuentwicklung von Motoren und Generationen. Leiter der Entwicklungsabteilung wurde 1957

der promovierte Diplomingenieur Werner Droste (1929-1995), der allerdings schon drei Jahre
spater in den Mutterkonzern AEG versetzt.

Werner Droste

340 Abb,: Carl Thalenhorst Hrg. : Bremen und seine Bauten 1900-1951. S. 137 Schiinemann Verlag Bremen 1952
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Lloyd-Dynamo Werke um 1960

1962 gelang es der AEG die restlichen Aktien zu erwerben, die LDW wurden in eine GmbH
innerhalb der AEG umgewandelt. Ihr neuer Geschaftsfihrer wurde nun Peter Otto Engisch (1915-
1987). Die hohe Nachfrage der LDW-Produkte machte eine Ausdehnung der Produktionsflachen
erforderlich. Durch den Konkurs der Borgward-Werke standen die ehemaligen Fabrikhallen zur
Disposition. Man erwarb das ehemalige Werk |l zwischen der MalerstraBe und der StraBe Am
Rosenberg. 1981 Ubernahm Dipl. Ing Karl Wark die Geschaftsleitung.

LDW 21. Januar 1961
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Schon in den siebziger Jahren geriet der AEG-Konzern in wirtschaftliche Schwierigkeiten: Der
Einstieg in den Bau von Kernkraftwerken erwies sich als finanzielle Desaster, der Produzent von
Unterhaltungselektronik Telefunken wurde ebenso ausgegliedert, wie die Computertechnik.

Am 9. August 1982 musste die Konzernleitung einen Vergleich anmelden.

Nach Abwicklung des Berliner AEG- Werkes Ubernahm die LDW einzelne Produktionszweige,
aber auch 60 Mitarbeiter der geschlossenen Fabrik, das der AEG noch verbliebene Werk in Essen
wurde von Bremen aus gefuhrt. In Bremen wurden nun wieder verstarkt groBe Gleichstrom- und
Synchron-maschinen und nach uber 50 Jahren wieder Asynchronmaschinen produziert.

Bis zu Anfang der neunziger Jahre waren 6ffentlich angebundene Unternehmen, wie z.B. Elektrizi-
tatswerke, Deutsche Bahn oder StraBenbahn angewiesen, Auftrage an deutsche Unternehmen
zu vergeben. Das anderte sich mit der Offnung der internationalen Markte, man sah sich nun mit
deutlich niedrigeren Weltmarktpreisen konfrontiert.

Die standig wachsenden wirtschaftlichen Probleme der AEG fiihrten zur Ubernahme von Daimler-
Benz. AEG ging in die ,,Daimler Benz Industries* auf.

Die Ubernahme im Jahr 1991 hatte zur Folge, dass Maschinenfabriken, wie Terasa in Spanien,
Schorchin Mdnchengladbach, Kanis in Essen und LDW in Bremen zusammengefasst wurde. Weil
auf die vormaligen Vertriebswege nicht mehr zuruckgegriffen werden konnte, mussten die LDW
einen eigenen Vertrieb aufbauen, diese Aufgabe Ubernahm Udo Dzietko als Geschéaftsfuhrer.

LDW 1993 (unten Werk I, oben Werk Il)

Am 1. Januar 1996 Ubertrug Daimler die meisten der von AEG Ubernommenen Fabriken an die zu
diesem Zweck gegriindete Elexis AG. Ein halbes Jahr spater wurde Dipl. Ing Berthold Groeneveld
die Geschaftsleitung der LDW anvertraut. Groeneveld reduzierte die Produktion auf die
Kernbereiche (Motoren und Generatoren), bis 1998 wurde das Personal auf unter 300 verringert
und im gleichen Jahr das Werk Il an einen Immobilienfond verkauft, der dort samtliche Bauten
des Architekten Rudolf Lodders abreiBen lie3, um dort ein Einkaufszentrum zu bauen.

Die Pensionsverbindlichkeiten konnten von der stark verkleinerten Belegschaft nicht geleistet
werden, so dass am 8. Dezember 1998 ein gerichtliches Vergleichsverfahren eingeleitet wurde.
Da keine Einigung erzielt werden konnte, kam es zum Konkursverfahren. Ein neuer
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Konkursverwalter erarbeitet gemeinsam mit der Geschaftsleitung, der Belegschaft und der IG
Metall ein Modell zum Erhalt des Betriebs. Das bedeutete LohneinbuBen aber auch ein
Beteiligungsmodell des Personals. Am 1. April 1999 wurde unter dem ,,neuen®“ Namen Lloyd
Dynamowerke der Betrieb mit Heinz Heckmann®*"' als Hauptgesellschafter ins Handelsregister
eingetragen. Die anfanglich 150 Mitarbeiter Ubernahmen eine stille Beteiligung und das
Management 30% der Anteile. Obwohl der Umsatz allmahlich anstieg, reichte das
Gesellschaftskapital nicht aus, um die Anteile zu finanzieren. Aus dem Grund holte man den
Berliner Finanzinvestor CMP als neuen Gesellschafter in die Firma. CMP bezahlte 4,3 Millionen
Euro und hielt nun ca. 95% der Anteile, der Geschaftsfuhrer lediglich noch 5%.

Mit Verbesserung der Ergebnisse mit einem Jahresumsatz von 38 Mio. Euro wuchs auch das
Interesse an einer Ubernahme durch potenzielle Kiufer, zumal das Unternehmen nach wie vor
hoch verschuldet war.

Im August 2008 ubernahm die indische Kirloskar Electric Group (KEC) die Anteile der CMP und ist
seitdem Hauptgesellschafter der LDW?**2. Mit der Ubernahme der KEC wurde die positive
Entwicklung der LDW weiter fortgesetzt; inzwischen sind nahezu 300 Personen in den LDW
beschéaftigt.

Am 18. Juni 2013 wurde Berthold Groeneveld in den Ruhestand verabschiedet. Matthias
Dankward und etwas spater Dominik Brunner Ubernahmen daraufhin die Betriebsleitung.

Matthias Dankward und Berthold Groeneveld (re)

Nachdem die Lloyd-Dynamowerke seit langerer Zeit mit Verlusten zu kédmpfen hatten®®,
meldeten sie sich im September 2014 insolvent. Obwohl die Auftragsbicher gefullt waren,
reichten die finanziellen Rucklagen nicht aus, um die Zeitspanne zwischen Beginn der Fertigung
bis zur Auslieferung zu uberbriicken. Schon seit einem Jahr hatten die 265 Mitarbeiter auf 10%
ihres Lohnes verzichtet, um ihren Betrieb zu unterstitzen.

Einen Tag nach Eroffnung des Insolvenzverfahrens bekundete Hyosung, eine Sud-Koreanische
Unternehmensgruppe, am 2. Dezember 2014 ihr Interesse an dem Traditionsunternehmen.
Schon kurze Zeit spater, am 01.04.2017 Gubernahm das Luxemburger Unternehmen Powertrans
die LDW.

341 Heinz Heckmann war wichtigster Zulieferbetrieb der LDW
342 KEC hatte bereits in den 80er Jahren Lizenzen der LDW erworben
343 Der Jahresumsatz betrug zuletzt 38 Millionen Euro.
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Ansicht der Lloyd-Dynamowerke (Foto: LDW 2020)

Margarine - ein neues Lebensmittel erobert den Markt

Um den Mangel an Butter zu mildern, forderte Napoleon Ill. (1808-1873) die Entwicklung neuer
Fette. Der Chemiker Hippolyte Mége-Mouriés (1817-1880) entdeckte 1866 ein Verfahren, um aus
Rindertalg und Magermilch ein Speisefett herzustellen®*, dass er Margarine nannte. Spater
verkaufte er das Patent an die Fabrikanten Anton Paul Jurgens (1819-1907) und Simon van den
Bergh (1805-1880), die 1871 im holldndischen Oss eine erste Speisefettfabrik grindeten.

Portrat des Simon van den Bergh von Eduard Frankfort (Wikipedia)

Ebenfalls im Jahr 1871 grindete der Apotheker Benedikt Klein in Koéln-Nippes nachweislich
Deutsch-lands erste Margarinefabrik.®*® Auch Simon van den Bergh und Anton Paul Jurgens zog
es nach Deutschland, wo sie 1888 in Kellen bei Kleve eine Margarinefabrik griindeten.

344Brockhaus’ Konversationslexikon in sechzehn Banden 14. Auflage Bd. 11 S. 586. Leipzig 1894
345 Die Margarine wurde unter den Markennamen ,,Botterram” und ,,Overstolz” verkauft
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Bereits ab Mitte des 19. Jahrhunderts entstanden in Europa, und insbesondere in Frankreich zahl-
reiche Fabriken, die aus unterschiedlichsten Pflanzen, wie Mohn und Lein Ol herstellten, das bis
1880 meist einer industriellen Nutzung zugefiuhrt wurde, aber auch die Grundlage fur die
Margarine-produktion werden sollte. Die Pressreste, die sogenannten Olkuchen wurden als
Kraftfutter fUr Nutztiere verkauft. Einen neuen Boom erlebte die Pflanzendlindustrie mit dem
Import tropischer Olfriichte und —samen, wie Sesam oder Kopra.

Nach der Reichsgriindung von 1871 stltzte ab 1878 zusatzlich die Schutzzollpolitik Bismarcks
auf Importe die deutsche Wirtschaft und verschaffte der Industrialisierung einen neuen Schub.
Um sich von franzésischem Pflanzendl unabhangig zu machen, schossen auch in Deutschland
zahlreiche Olfabriken aus dem Boden. Allein Bremen war schon vor der Jahrhundertwende
Standort von zwei Olmiihlen im Holz- und Fabrikenhafen, wie ab 1895 die Besigheimer Olmiihle
und vor allem die Olmiihle GroB-Gerau, die ihren Hauptsitz 1899 nach Bremen verlegte®*.

Wie bei vielen anderen Industrieansiedlungen in Bremen war es auch hier der Direktor des
Norddeutschen Lloyd, Heinrich Wigand, der fiir den Aufbau der Olindustrie in Bremen warb. Der
erste Bauantrag des renommierten Architektenbiiros Hildebrand & Giinthel fiir die Olfabrik GroB-
Gerauin Bremenist datiert vom 4. November 1899. Die beiden funfgeschossigen Speicherhauser
wurden in der Skelettbauweise in Stahlbeton errichtet. Von auBen wurden die Gebaude im Stil
der Grunderzeit mit Backstein verkleidet. Der Baukdrper mit den von Turmchen gekronten Ecken
weist groBe Ahnlichkeit mit dem Verwaltungsgebdude der NAMAG (1906) in Hastedt auf.

Hallen der ,,Olfabrik GroB-Gerau-Bremen* im Holz- und Fabrikenhafen, spéter Kaffee Hag, Werk Il
Architekten: Hildebrand & Giinthel (1900, Fassade wohl 1906)34”

346 Julius Eckstein Hrg. Historisch Biographische Blatter. Der Staat Bremen. Berlin um 1910. Im StaB S. 1003-1004
347 Abb. Und Text in: https://de.wikipedia.org/wiki/%C3%96Im%C3%BChle_Gro%C3%9F-Gerau-Bremen
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Wie schon erwahnt, war die Verwendung der Pflanzenole zu Speisezwecken bis 1880 nicht sehr
verbreitet. Erst die Sohne des judischen Speisefettfabrikanten Emanuel Khuner (1823-1888)
entwickelten 1895 in ihrer Fabrik in Atzgersdorf (heute Wien) ein Verfahren, um aus Palmoél ein
streichfahiges und schmackhaftes Fett (Margarine) herzustellen, das qualitativ hochwertiger war
als alle bisherigen Speisefette. Das Produkt wurde nach dem Namen des Firmengrinders

»Kunerol“ genannt. 1897 wurde Khuners erste Fabrik zur Kokosfetterzeugung in Wien Atzgersdorf
errichtet.®*®

Die Speisefettfabrik Emanuel Khuner & Sohn
in Atzgersdorf (heute Wien) um 1900

Bedingt durch den Mangel an tierischen Fetten erlangte Kunerol rasch groBe volkswirtschaftliche
Bedeutung. Schon kurz nach 1900 entstanden Zweigwerke in Odessa (Russland), Verona (Italien),
Christiana (Norwegen), Philadelphia (USA) und auch in Bremen. Im Jahr 1910 produzierten die
Kunerolwerke insgesamt 27.000 t Margarine.

348\/ergl. http://www.ichliebewien.com/exponate/item/kunerol-werke-emanuel-khuner-u-sohn-wien.htmi
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Kunerolwerbung um 1910 (Archiv Steinbrecher)

Die Kunerolwerke Hastedter Osterdeich 250

Nun suchte Khuner in Deutschland nach einem geeigneten Produktionsstandort. In Bremen sah
er giinstige Bedingungen, da sich hier mit der Olfabrik GroB-Gerau im Holz- und Fabrikenhafen
schon ein Produzent von Pflanzenfetten befand. Nach einer engen Kooperation mit Khuner
produzierte die Olfabrik GroB-Gerau ab 1907 unter dem Markkennamen Kunerol Margarine im
Bremer Fabrikenhafen.

Wie schon vorher in Wien sprach die Werbung gezielt die judische Bevolkerung an, da dieses
Speise-fett als koscher zertifiziert war.
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Dieses Siegel
biirgt ...

daB Kunerol streng rituell erzeugt wird
und daher auch fOr Strengglaubige ohne
Bedenken fir die Zubereitung von Oster-
speisen verwendet werden kann,
Kunerol ist ein vbllig reines Pflanzenfett,
nahrhaft, leicht verdaulich und fast un-
begrenzt haltbar.

Kunerol wird unter standiger

Aufsicht des Herrn Bezirks-

rabbiners S.Ehrenfeld zu
Mattersburg hergestelit

KUNEROF

100% REINES KOKOSNUSSFETT

.. und in Wien 1934: Anzeige in der Judischen
Wochenschrift,,Die Wahrheit*

Werbung in: ,,Die Welt“, Zentralorgan der . .
Wien, 20. Jahrgang 16. Marz 1934

Zionistischen Bewegung. Heft 46. Koln, 20.
Nov. 1908 und Heft 47 27. Nov. 1908

Mit der Umwandlung der Olfabrik GroB-Gerau in eine Aktiengesellschaft am 2. Marz 1911 hielt die
Betriebsleitung Ausschau nach einem neuen Standort in Bremen fur die Produktion von
Margarine unter dem Markennamen Kunerol.

Wie wir wissen, war Heinrich Wiegand maBgeblich dafiir verantwortlich, dass die Olmiihle GroB-
Gerau nach Bremen gekommen war. So durfte auch Wigand darauf gedrangt haben, dass die
Margarine-Produktion nach Hastedt kam. Daflr gab es gute Grinde, denn insbesondere das
neue Kraftwerk in der Nahe sicherte den Energiebedarf fir die Produktion. Vorteilhaft war auch,
dass die Olfabrik GroB-Gerau dieses Grundstiick durch Wiegands Vermittlung per
Senatsentscheid vom 28. Mai 1909 pachten konnte, und dass der Pachtvertrag fiir das Areal ab
dem 1.Juli 1911 in einen Erbbauvertrag umgewandelt werden konnte

Es bot sich ein Grundstliick am Hastedter Osterdeich 250 an, das schon 1907 als Bauland
erschlossen worden war. Dieses Grundsttick war 1909 frei geworden, da die vormaligen Besitzer,
die ,,Vereinigte Werkstatten fur Kunst im Handwerk AG“ das von der Stadt Bremen am 15. Mai
1907 erworbene Bauland wieder zuruckgegeben hatten, nachdem sie ein besseres Angebot aus
Hemelingen erhalten hatten.**® Davon genervt erging ein senatorischer Beschluss, der den
Grundstucksverkauf an einen

neuen Interessenten untersagte. Hinzu kam, dass man extra fur die Vereinigten Werkstatten eine
StichstraBe vom Hastedter Osterdeich zur Weser angelegt hatte, die nun zunachst ungenutzt
blieb.%°

Mit der Option, nun einen gunstigen Erbpachtvertrag mit Bremen abschlieBen zu kdnnen,
ubernahm Kunerol das Grundstick mitdem 1. Juli 1911.

Wenige Tage spater, am 6. Juli 1911, wurde Kunerol als GmbH mit dem Standort Hastedter
Osterdeich 250 ins Bremer Handelsregister eintragen. Im Gesellschaftervertrag wurde im 82 der

349 Verg. StaB 4,125/1-11881-11886:
350 Dje spater KoprastraRe genannt wurde, nach dem Fruchtfleisch der Kokosnuss, aus dem das Ol fiir die Margarine
gewonnen wurde
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Zweck der Gesellschaft beschrieben, namlich ,,..die Verarbeitung von Fetten, den Vertrieb der
hergestellten Erzeugnisse und aller damit in Verbindung stehenden Geschéfte“. '

Die Pacht furdas 7.850gm groBe Grundstlck sollte 2722 Mark in den ersten 20 Jahren, dann 3155
und nach 40 Jahren 3593 Mark pro Jahr betragen.

Als Stammkapital fur die Kunerol-Fabrik brachte Bremer Kaufmann Stephan Cornelius
Michaelsen lediglich 1.000 Mark ein, der Lowenanteil in Hohe von 1.499.000 Mark wurde von der
Olfabrik GroB-Gerau Bremen gestellt.

Unverzuglich begann unter Leitung des Bremer Architektenblros Hildebrand & Gunthel die
Bauplanung am Hastedter Osterdeich. Die beiden Architekten hatten, wie oben erwahnt, schon
die Fabrikgebaude der Olfabrik GroB-Gerau, aber auch samtliche Gebaude der NAMAG und der
Carosseriewerke Louis Gaertner in der FéhrenstraBe entworfen.

Bauantrag von Hildebrandt & Giinthel vom 15. Die Bremer Kunerol-Werke, Osterdeich 250
Mai 1912 Lageplan 15.05.1912

Geschaftsfuhrer des Bremer Margarinewerkes war Michel Hubert Toussaint Bury (1879-1948),
der aber bereits am 2.7.1915 sein Amt an Carl Kieffer und Anton van der Vliet abgeben musste.

351 Vergl. Handelsregister Bremen Staatsarchiv Bremen HRG 4,125/5 alt 1647 , Kunerolwerke”
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Werbung in: Bremer Bildbande Kunerolwerke am Hastedter Osterdeich (um 1917)
1911352

Nach ihrer Umwandlung in eine Aktiengesellschaft von 1911 bestand nun aber auch die Gefahr,
dass anderen Unternehmen die Aktienmehrheit tiber die Olfabrik GroB-Gerau und damit (iber
Kunerol gewinnen koénnte.

Denn inzwischen hatten auch konkurrierende Unternehmen das Verfahren zur
Margarineherstellung entschlisselt und stiegen ihrerseits in das Speisefett-Geschaft ein. Den
Neugriindungen folgten Ubernahmen und Fusionen, so kauften Rudolf Jurgens und Simon van
dem Bergh eine Speisefettfabrik nach der anderen auf, um deutsche Konkurrenten
auszuschalten. Spektakular war 1904 ihre Ubernahme des gréBten deutschen Produzenten A.L.
Mohr in Altona durch den Jurgens-Clan. Die neu entstandenen Jurgenswerke stiegen nun auch in
das Olmihlengeschéft ein, indem sie nun auch Anteile der Olmiihle GroB-Gerau in Bremen
erwarben.

Um einer drohenden Ubernahme durch das Margarinekartell von Jurgens - Van den Bergh zu
entgehen, fusionierte Khuner 1913 in Wien mit dem Seifen- und Kokosfettproduzenten Georg
Schicht zu den ,,Kunerolwerken Khumer und Sohn AG.“

Werbemarken ,,Kunerol, um 1912 (Archiv Steinbrecher)

Mit der wachsenden Konkurrenz gerieten die Bremer Kunerolwerke zunehmend in eine
wirtschaftliche Schieflage. Die Gesellschafter der Kunerolwerke entschlossen sich schlieBlich

352 Abbildung in: StaB Bildbdnde Ae-aks-Bildbande 1911
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zur Abwicklung des Bremer Betriebes. Der Tod des Gesellschafters Michaelsen im Dezember
1917 brachte das Ende der Margarineproduktion in Bremen. Der Gesellschafteranteil des
Verstorbenen in Hohe von eintausend Mark fiel an seine Witwe, wahrend der Rest von 1.499.000
Mark bei der Olfabrik GroB-Gerau-Bremen im Fabrikenhafen von Bremen verblieb.

Das Betriebsgelande wurde nur wenig spater, im Fruhjahr 1918, von den benachbarten Lloyd-
Dynamo-Werken erworben, um dort die Schiffsinstallations-Aktiengesellschaft Bremen
(SCHINAG) als eigenstandiges Unternehmen anzusiedeln.

Briefkopf der Kunerolwerke vom 15. Januar 1918353

Nachdem die Altonaer Jurgenswerke mit den Direktoren Emile Jurgens 1920 zur
Aktiengesellschaft umstrukturiert wurden, gelang dem Konzern am 1.2.1921 die vollstandige
Ubernahme der Olfabrik GroB-Gerau Bremen. Nun konnten die Jurgenswerke auch {ber den
eingefuhrten Markennamen Kunerol verfugen, so wurden die Jurgenswerke am 27. Januar 1925
kurzerhand in ,,Kunerolwerke Bremen GmbH“ mit Sitz in Altona umbenannt. 1927 fusionierte
Emile Jurgens - Van den Bergh mit dem englischen Seifenfabrikanten Lever zum spateren
Multikonzern Unilever.

Briefkopf der Kunerolwerke von 1925 (Archiv Steinbrecher)

353Schreiben an das Bremer Amtsgericht mit der Mitteilung, dass der Gesellschafter Michaelsen verstorben ist, und die
Erben als Gesellschafter nachfolgen
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Teerpappenfabrik Friedrich Waldmann & Co.
Hastedter Osterdeich 240

Der Bremer Unternehmer Friedrich Waldmann (1870-1939) grindete zusammen mit seinem
Schwager Wilhelm Seekamp am 26. Oktober 1902 in Hemelingen bei Bremen (Bruchweg 11-13)
die Firma F. Waldmann & Co. zur Produktion von Dachpappe®®*.

Friedrich Waldmann Archiv der Familie Waldmann)

Den Rohstoff bezog das Werk von den ortlichen Gasanstalten, bei denen Teer als Abfallprodukt
bei der Verkokung von Steinkohle anfiel.

1904 trennte sich Waldmann von Wilhelm Seekamp und der Kaufmann Dietrich Pieper wurde
neuer Teilhaber. Im gleichen Jahr verlieBen taglich nahezu 4000gm Dachpappe das Werk.

Der Dachpappenproduktion folgte die Destillation von Teer. Hierbei wird der Teer getrocknet und
auf 380° erhitzt. Mit dem Einleiten von Uberhitztem Wasserdampf verdampfen alle Teerdle, die
anschlieBend in einzelne Fraktionen zerlegt werden. Es entstehen Anthracenol, Solvayol,
Naphtalinél, Carbolol und vor allem Leichtol, das als Heizol Verwendung fand. Mit Beginn des
ersten Weltkriegs wurde das von Waldmann produzierte Leichtol vorwiegend an die Kriegsmarine
geliefert.

354 Friedrich Wilhelm Buttel: ,Praktische Erfahrungen Giber Domsche Dacher nebst ausfuihrlicher Beschreibung,
Kostenberechnung und Zeichnung solcher Constructionen, welche denselben groBere Dauer und Dichtigkeit geben, und
einem Anhange Uber die flachen Dacher bei 6konomischen Gebauden. Barnewitz, Neubrandenburg 1842
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Gerade das Destillationsverfahren war ein duBerst riskanter Prozess, da eine hohe Brandgefahr
bestand. Auch fir die dort tatigen Arbeiter waren die austretenden Gase auBerordentlich
gesundheitsschadlich.

Am 16. Oktober 1916 entzundeten sich die Gase, und das Werk in Hemelingen brannte
vollstédndig ab. Als wichtiger Produzent fir den anhaltenden Krieg reichte Waldmann den
Bauantrag flr eine neue Fabrik in Hastedt ein, und forderte gleichzeitigin einem Schreiben an das
stadtische Baupolizeiamt die zlgige Bearbeitung der Baugenehmigung.®*® Im Einzelnen
begrindete er seine Forderung damit, dass die Reichmarine ihn bereits angemahnt habe, die
vertragliche Menge an Heizol fur die U-Boote zu liefern, und dass er ein groBes
Teerpappenkontengent von 265.000gm nach Berlin liefern misse.®®

Das Grundstlick hatte man von dem Bremer Staat auf der Basis von Erbpacht erhalten. Bis dahin
diente es der Firma Brinkmann als Holzlagerplatz.

Die Baugenehmigung vom April 1917 war verbunden mit erheblichen Sicherheitsauflagen wie
Feuerschutz-maBnahmen, wie striktes Rauchverbot, kein offenes Feuer und Blitzableiter, zudem
schadstoffarme Abluft und Abwasser und einen Sicherheitsabstand von 25m zum benachbarten
Schalthaus des Weserwehres.

Grundstiick Hastedter Osterdeich 240 im Bauzeichnung der Fabrikanlage (April 1917
Jahr 1917, links das Schalthaus vom
Weserwehr357

Die Baugenehmigung wurde erteilt, und sofort begann Waldmann mit der Produktion in Hastedt.
Mit dem Eintritt des Kaufmanns W.K. Bohlmann im Oktober 1919 wurde der Betrieb in eine GmbH
umgewandelt und die Fabrik im Februar 1920 erweitert.

355 Feldmark Hastedt, Kataster Nr. 347G, 9520gm. Bauantrag vom 12.Februar 1917 durch die Architekten Hahndorf &
Wucherpfennig.
356 Ein Schreiben Waldmanns vom 12. Februar 1917 (StaB 4,125-1-4148)
357 Bauakten: StaB 4,45/1-VR75-5 (Parz. 347G)
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Betriebsgeldnde F. Waldmann & Co. 1919 von Siiden Bebauung im Mai 1925
Links das Schalthaus vom Weserkraftwerk

1925 trat Waldmann ein 2.260gm groBes Grundstuck (Osterdeich 241) an die Hanseatische
Silberwarenfabrik Brinkmann & Lange ab.

Im gleichen Jahr war geplant, am Hastedter Osterdeich (heute Parkplatz fur Hausnummer 241)
ein Verwaltungsgebdude zu errichten. Die Bauentwurfe wurden zwar vom Architekturblro
Hahndorf & Wucherpfennig im Juni 1928 eingereicht, kamen aber nicht mehr zur Ausfuhrung.

Geplante Verwaltungsgebaude

I < 8] = o 8

Betriebsgeliande der Firma Waldmann (Miﬁer)—é58

358 StaB 10,B-Kartei-563: Fotoausschnitt ,Weserwehr” (um 1920)
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Im Januar 1934 wurde die Fabrik abermals erweitert. Zwei Jahre spater schieden die beiden
Gesellschafter Dietrich Pieper und W.K. Bohlmann aus der Firma aus und Fritz Waldmann jr.
(1909-1973) Ubernahm den Betrieb, der wieder seinen alten Firmennamen F. Waldmann & Co.

erhielt.

Fritz Waldmann Jr.

1938 vernichtete abermals ein Brand groBe Teile der Fabrikanlage. Aufgrund der Luftschutzbedin-
gungen in dieser Zeit wurde die Genehmigung fur einen Wiederaufbau verweigert.

Bericht Giber den Brand in der Weserzeitung vom 13. Januar 19383%%°

359 Bauzeichnungen und Zeitungsartikel: StaB 4,125/1-4148
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Waldmann wurde entschadigt, das Erbzinsgrundsttick ging wieder an Bremen zurtick. Waldmann
errichtete ein neues Werk in Thedinghausen, das schon wenige Monate spater die Produktion
wieder aufnahm. 1978 kam es unter den beiden neuen Inhabern Fritz Hermann Waldmann
(*1934) und Horst Waldmann (*1938) zum Verkauf des Thedinghauser Unternehmens.

Hastedter Osterdeich 240: Schalthaus ,,Schellenhof“ der Stadtwerke vom 12.10.1944 Staatsarchiv 3504
Im Hintergrund das Schalthaus ,,Wehrdamm*

Das Grundstick am Hastedter Osterdeich 240 wurde dem Stadtischen Elektrizitatswerk
Uberlassen, das dort zunachst ein vom Wehrdamm aus gesteuertes Schalthaus fur 30 KV
errichtet®®°. Es folgte nach dem Krieg ein Umspannwerk, dass schlieBlich 2011 abgerissen wurde.
Durch die Teerpappenproduktion war das Grundstuck mit Schadstoffen belastet und musste
saniert werden. Nach Abtragung des belasteten Bodens wurde das Areal als Lagerplatz von der
swb genutzt.

Hanseatische Silberwarenfabrik
Osterdeich 241

Die Produktion von Silberwaren hat in Bremen eine lange Tradition. Zahlreiche kunstvoll
gearbeitete Teile des Bremer Ratssilbers sind heute im Focke Museum und dem Bremer Rathaus

360 Schalthaus ,,Schellenhof”
241



zu bewundern. Als die bekannteste Manufaktur kann Wilkens & S6hne bezeichnet werden, die
seit 1810 in Bremen ansassig ist.

1874 kam auch der Goldschmiedemeister Adolph Brinckmann (1845-1926)**" nach Bremen und
eroffnete am 1. Oktober desselben Jahres in der SogestraBe 1/Ecke ObernstraBBe ein Geschaft fur
Gold- und Silberwaren.

Brinkmann & Lange Geschéaftshaus an der Ségestrafle 1 Besteck der Hanseatischen Silberwarenfabrik,
von 1928362 um 1910 (Kunsthandel)

Brinckmanns Tochter Henriette Sophie Marie Lange (genannt Mary)®® heiratete 1891 den
Goldschmiedemeister Gerhard Lange (1858-1924)%%4. Als gleichberechtigte Geschaftspartner
lieBen Marys Bruder William Brinckmann und Gerhard Lange im gleichen Jahr das Geschéaft als
»Brinckmann & Lange, Juweliere” ins Handelsregister eintragen. Der reiselustige Gerhard Lange
lernte auf einer Mittel-meerreise den GroBherzog von Oldenburg kennen und durch Zahlung einer
angemessenen Summe wurde er zum Hoflieferanten ernannt. Weitere Titel sollten folgen, wie die
des Hoflieferanten fur den Fursten zur Lippe, was Brinckmann & Lange die stattliche Summe von
1200 Goldmark kostete. Immerhin hatten diese Investitionen zur Folge, dass Brinckmann & Lange
zum fuhrenden Juweliergeschaft Bremens aufstiegen.

361 Zur Familiengeschichte Brinckmann & Lange vergl. auch http://gaebler.info/ahnen/lange

362 Artikel in ,,Bremer Handelshduser und Industrie mit Tradition” (Bremen 1952/55 Seite 37 Verlag Otto Bernau)

363 Mary Brinckmann geb. Lange (1872-1962) war die erste Frau Bremens, die 1914 einen Fiihrerschein erhielt

364 Gerhard Langes Vater, der Bremer Goldschmied Johann Gerhard Lange (*1833) wanderte 1868 aus unbekanntem Grund
in die USA aus und kehrte nie wieder zu seiner Frau Sophie Adeline, geb. Bruns (1833-1906) und seinen vier Kindern zurlck.
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Henriette Sophie Marie (Mary) Brinkmann Gerhard Lange (1858-1924)
(1872-1962)

Auch Adolf Lange, der Sohn von Gerhard und Mary erlernte den Beruf des Goldschmieds. Nach
seiner Meisterprufung ging er fur einige Jahre in die Vereinigten Staaten, um die dort weit
fortgeschrittene Serienproduktion kennenzulernen. Zurtck in Bremen heiratete er Luise Paul
(1895-1951) und Ubernahm 1923 das vaterliche Geschaft. Inzwischen war der Betrieb
gewachsen, man betrieb eine zweite Werkstatt in der BuchtstraBe und stellte 30 Goldschmiede
und Ziseleure ein, um auch Bestecke und andere Silberwaren zu produzieren.

Adolf Lange und seine Mutter Mary (1914) Adolf Lange (1892-1973) Der letzte Firmeninhaber
Rolf Gerhard Lange (1923-
2010)

Um Silberwaren in Serien und groBeren Stlickzahlen produzieren zu kénnen, grindete Lange 1925
die ,Hansatische Silberwarenfabrik Brinckmann, Lange & Co.“. Vom Teerpappenfabrikanten
Waldmann Ubernahm er einen Teil vom Bremischen Erbbaugrundstliick am Hastedter Osterdeich
241.%% Bis dahin diente das abgetrennte Gelande als Holzlagerplatz. Im gleichen Jahr begann Adolf
Lange mit dem Bau der Fabrikhalle. Nach ihrer Fertigstellung zog die aus 20 Mitarbeitern

365 Katasternummer 347G
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bestehende Belegschaft von der BuchtstraBe nach Hastedt. Man fertigte hier SilbergefaBe und
Bestecke.

Das Juweliergeschaft Brinckmann & Lange betrieb auch weiterhin als Stammhaus das
Ladengeschaftin der Sogestrale.

Erweiterung der Fabrik 1929 (Ansicht Osterdeich)

Nachdem im April 1930 die Florentwerke AG und das Silberwarenwerk Wilhelm Binder aus
Schwabisch-Gmund mit der Hanseatischen Silberwarenfabrik fusioniert waren, kamen neben
William Brinckmann und Adolf Lange der Ingenieur Arthur Stockel und der Kaufmann Georg Reich
als Gesellschafter hinzu. Am 30. Juni 1933 wurde die Firma in ,,Hanseatische Silberwarenfabrik
mbH*“ umbenannt.
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Liste der Gesellschafter vom 14. April 19343¢

Bereits 1921 hatte die in Hemelingen ansassige Silberwarenfabrik Wilkens & S6hne die Bremer
Silberwarenfabrik in Sebaldsbrick erworben hatte, ohne den Betrieb aufzulésen oder den
Firmennamen zu andern. 1937 erlangte die Bremer Silberwaren AG auch die Anteilsmehrheit Uber
die Hanseatische Silberwarenfabrik, die 1939 in eine Aktiengesellschaft umgewandelt wurde.
Martin Henrich Wilkens (1888-1966) erhielt den Vorsitz des Aufsichtsrats, und Adolf Lange blieb
weiterhin die Funktion des Geschéaftsfuhrers der ,Hanseatische Silberwarenfabrik A.G.*

Besteckfabrikation in der Hanseatischen Silberwarenfabrik
(Bilder: StaB 10,B-AL-561,007 und 003)

366 Alle Dokumente: StaB 4,125-1-152
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Silberpunze der Hanseatischen Silberwarenfabrik

Wahrend des Zweiten Weltkrieges wurde der Betrieb ein wichtiger Rustungsproduzent, indem er
Bolzen fur Kettenfahrzeuge und StoBstangen fur die von Borgward produzierten Kettenfahrzeuge
herstellte. Die Silberwarenfabrik gilt als Zulieferbetrieb fur den Flugzeugbauer Focke Wulf.
Sichergestellt wurde die Kriegsproduktion durch die Beschaftigung von Zwangsarbeitern. ¢

Kriegsproduktion (Archiv Ratjen)

1944/45 wurden die Fabrikhallen zu 80% zerstért und nach einer provisorischen Uberdachung ab
September 1945 ab 1946 unter dem neuen Geschéaftsfihrer Rolf Gerhard Lange wieder
aufgebaut. Im Frihsommer 1946 konnte die Produktion wieder aufgenommen werden. Unter
dem Namen ,Hanseaten-Besteck® erlangten die Produkte der Manufaktur weltweiten Absatz®®.
Die gute Auftrags-lage verlangte eine Erweiterung der Produktionsfldchen. Zu dem Zweck erwarb
man zur Weser hin einen Grundstuicksteil dazu. Es entstanden neue Lagergebdude und 1949 ein
Wohnhaus fur zwei Werkwohnungen.

Mitte 1962 wurde die Aktiengesellschaft der HSF aus Rationalisierungsgriinden auf Beschluss der
Hauptversammlung in eine GmbH umgewandelt. Ziel war, das schwindende Interesse an
Silberbestecken als Statussymbol durch eine steigende Produktion von Stahlbestecken flr die
Wilkens-Gruppe zu kompensieren.®®® Nachdem sich zunéchst die Lage fiir die Wilkens-Gruppe,
einschlieBlich der HS verbesserte, ging es Ende der sechziger Jahre deutlich bergab. Man plante

367 Verg. Artikel ,Zwangsarbeit”

368 Dje Bilanz wies 1946 folgendes aus: Anlagen: 170.000RM, Beteiligungen: 620.000RM, Umlaufvermoégen: 1.220.000RM,
Gundkapital: 2.000.000RM und Verbindlichkeiten: 140.000RM (Weserkurier vom 26. Oktober 1946)

369 Vergl Weserkurier vom 29. Dezember 1962
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eine weitere Straffung der Produktion und eine Zusammenlegung der verschiedenen
Betriebsstandorte.

Beteiljgungs-Portefeallle
der Wilkens Bremer Silberwaren AG ’ __
Kapital Anteil Am 7. Februar 1973 starb im Alter von 80 Jahren das frithere Vorstands-
{in %s) mitglied der Hanseatischen Silberwarenfabrik AG
.Auerhahn Besteckfabrik
GmbH, Altensteig 2 000 000 ‘55 H
OKA-Besteccfabrik =
GmbH, Altensteig 350 000 #5.4
Hanseatische Silberwaren- Ad ]f L
fabrik GmbH, Bremen 514500 100 o ange
Nord-Metall Silberwaren«
{)abr_i{ki;c GmetHc'k{?iremten 40000 100 Herr Lange war seit 1925 der Leiter des von ihm mitgegriindeten Unter-
G?:;)H g: efnen i 20 000 1007 nehmens, das im Jahre 1937 mit unserem Hause verbunden wurde. Bis
M, H. '\Nilkens & Séhne, 1962 leitete er die Geschicke der HSF mit groBer Tatkraft und Erfolg. Nach
Verkaufsgesellschaft mbH, der Zerstorung im zweiten Weltkrieg waren der Wiederaufbau der Fabrik-
Bremen - . 20000 100 gebdude und die Wiederaufnahme der alten Geschaftstatigkeit seine grofie
%{i}:kBa{:ef?ge;seslillfgara‘}?:glf-{ﬂbnk und vorbildlich erfiillte Aufgabe.
'
a‘;%’l’:::s Silberwarén Verkaiite- 20 000 10 Wir werden ihm immer ein dankbares und ehrendes Andenken bewahren.
geselischaft mbH, Wien 100000 &5 50
Gottlieb Hammesfahr,
Solingen — 50 Aufsichtsrat, Vorstand und Belegschaft
Wilkens-Unterstiitzungskasse ) der
» .

S L Gl A Wilkens Bremer Silberwaren AG
GmbH, Bremen 20 000 100 - 7
*) das Kapital ist zu 25 Prozent eingezahlt, CY ‘ Z ¥ 7’ ;)’ ‘

Die Firmen der Wilkens-Gruppe®”° Traueranzeige im Weserkurier fiir Adolf Lange

1969 fusionierte die M.H. Wilkens & Sohne AG mit der Bremer Silberwaren AG was dazu fuhrte,
dass die Hanseatische Silberwaren Fabrik AG ihre Fabrikation in Hastedt aufgab, die
Besteckschnitte, Muster und Unterlagen gingen an Wilkens.*”' Die Juweliere Brinkmann & Lange
fahrten ihr Geschaft im Stammbhaus (SogestraBe 1) weiter fort und griundete Geschéaftsfilialen in
zahlreichen deutschen Stadten. 1973 starb Adolf Lange. Sein Sohn Rolf Gerhard Lange war seit
1946 im Betrieb tatig. Er leistete maBgeblich den Wiederaufbau des durch alliierte
Bombenangriffe zerstdorten Geschaftshauses in der Bremer Innenstadt. Anlasslich des
hundertsten Firmenjubildums stiftete Brinckmann & Lange 1974 der Stadt Bremen einen
Tiertrankebrunnen nach einem Entwurf von Gerhard Lange (von 1898). Im Jahr 2000 wurde das
Geschaft an der SogestraBe 1 aufgegeben. Die Geschaftsraume wurden von der
»lrauringschmiede” Ubernommen.

Das Betriebsgebaude am Hastedter Osterdeich wird heute von mehreren Firmen genutzt, unter
anderem vom ,Auktionshaus Weser*“.

370 Weserkurier vom 31. August 1970
371 Die schwierige Absatzlage fiir diese Branche fiihrte dazu, dass Anfang 2024 fiir die Wilkens & Séhne GmbH

das Liquidationsverfahren eingeleitet wurde.
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Tiertrankebrunnen (1974)

Der Bronzebrunnen wurde von der Berlinen Giellerei Kaas
hergestellt. Die drei Hohenlagen des Brunnens sollte als
Tranke fir Hunde. Pferde und Végel dienen. Am 1. Oktober
1974 wurde er vor dem Geschaftshaus in der ObernstralRe
auf-gestellt. Er tragt die |Inschrift: Aus Anlass ihres
100jahrigen Bestehens libergaben die Juweliere Brinckmann
& Lange diesen Brunnen am 1. Oktober 1974 den Birgern der
Freien und Hansestadt Bremen

Betriebsgebaude der ehemaligen Hanseatischen Silberwarenfabrik (Foto: Steinbrecher2014)
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Carl F.W. Borgward: Vom Blitz Motorkarren bis zum Goliath Standard

Carl F.W. Borgward Borgward (1890-1963) betrieb in der Bremer Neustadt (SteinstraBe 28) die
»Bremer Kuhlerfabrik Borgward & Co GmbH. Ab 1924 stellte er den Blitzkarren her, ein
Dreiradfahrzeug von 2,2 PS, das nach der Inflation als Kleinlieferwagen in Deutschland sehr
gefragt war, weil es nicht nur eine Ladekapazitat von finf Zentnern besal3, sondern auch wegen
der geringen Motorleistung von Steuern befreit war.%”2

»Blitzkarren* 373

1925 trat der Kaufmann Wilhelm Tecklenburg (1882-1948) mit 10.000 Reichsmark in das
Unternehmen ein, der Betrieb nannte sich nun ,,Fahrzeugwerke Borgward & Co. GmbH. Weiteres
Kapital in Hohe von 60.000 RM verschaffte Tecklenburg durch den Verkauf der Lizenz fur den
Blitzkarren an die ,,Bremer Aufbau Industrie”, die den Berliner und ostdeutschen Markt bedienen
sollte.

372 per Blitzkarren wurde 1924 von Borgwards Obermeistern Dietrich Klie und Friedrich Kynast entwickelt und von einem
DKW-Motor 120cm?
373 Abb.: in ,,Bremer Handelshiuser und Industriewerke mit Tradition” Verlag Kéhler und Bernau, Bremen
(1952) Archiv Steinbrecher
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Zeitungswerbung fiir den Blitzkarren®7*

Parallel zum Blitzkarren entwickelte Borgward den Goliath Rapid und wenig spater den Goliath
Standard, die ab 1925 auf den Markt kamen. Sie waren mit einer zweiradrigen Vorderachse und
einem Rad hinten ausgestattet.

Goliath Standard (ab 1926)

In diesen dreiradrigen Lastkarren mit einem offenen Fihrerhaus wurde ein Zweitaktmotor mit 4PS
Leistung eingebaut. Es handelte sich beim Rapid und Standard um neuentwickelte Fahrzeuge,
die sich auBer dem leistungsstarkeren Motor deutlich vom Blitzkarren unterschieden. Neu waren
beispielsweise die von Borgward entwickelte Antriebswelle und der elektrische Anlasser.
Wahrend der Rapid Lasten von bis zu 300kg beforderte, konnte der Standard mit 500kg beladen
werde. Letzterer war mit seinen 7,5PS immerhin 40kmh schnell. Beide Fahrzeuge verkauften sich
auBerordentlich gut, so dass Ende der 20er Jahre jedes vierte Nutzfahrzeug in Deutschland ein
Goliath war. Der groBe Absatz fuhrte dazu, dass man die Produktionsfldchen vergroBern musste.
Zunachst fand man groBere Betriebsrdume in der Neustadter IndustriestraBe, suchte aber nach
einer groBeren Produktionsstatte.

374 https://cybermotorcycle.com/marques/borgward/blitz-karren.htm
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Die Goliath-Werke Borgward & Co in Hastedt

Nach dem Tod von Louis Gaertner waren die ,Bremer Carosseriewerke vorm. Louis Gaertner*
1927 in Liquidation gegangen, weil auch die Hansa-Lloydwerke den Produktionsvertrag mit den
Karosseriebauern aufgekiindigt hatte. Darin sahen Borgward und Tecklenburg eine Chance
rdumlich ndher an die Hansa-Lloyd Werke zu rlicken. Schon seit Beginn der 20er Jahre lieferte
Borgward Kuhler und Kotflugel an Hansa-Lloyd, so dass es fur beide Betriebe vorteilhaft erschien,
dass Borgward die leerstehende Produktionsstatte in der FéhrenstraBe Ubernahm. Im Januar
1928 kam es zum Kaufabschluss zwischen Borgward und Tecklenburg auf der einen, und den
Hansa-Lloyd Werken auf der anderen Seite. Der Firmensitz in der Neustadt wurde aufgelost und
nach Hastedt verlegt. Der neue Firmenname lautete nun ,,Goliath-Werke Borgward & Co GmbH®.

Briefkopf vom 5. April 1928

In dieser Zeit beschaftigte der Betrieb bereits Uber 300 Mitarbeiter, die in Hastedt sowohl den
Standard als auch den Rapid produzierten. Mit der wachsenden Produktion beantragte Borgward
schon zu Beginn des Jahres 1928 fur das neue Werk an der FohrenstraBe mehrere Um- und
Anbauten, wie am 24. Februar den Bau einer Tankanlage oder ein Jahr spater den einer
Stellmacherei auf dem Hof.
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Bauzeichnung zum Bau einer Stellmacherei, FohrenstraBe 76-78 (Oktober 1928, Architekt: Heinrich Weber)®7®

Die Goliath-Werke Borgward & Co. in der FohrenstraBe 76-78 (Foto: 1929/30 StaB)

Produktion des Goliath-Pionier und des Goliath-Dreirad-Vorderladers
um 1930 in der FéhrenstraBe 76-78%7°

375 Bauakten StaB 4,125/3 2947
376 Foto: Ulrich Kubisch Seite 109
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Tecklenburg und Borgward mit dem Goliath Pionier Goliath Pionier ab 1931(Foto: Lothar Spurzem)

Borgward nutzte die Gebaude an der FohrenstraBe 76-78 nur bis 1931, da er bereits 1929 die
Aktienmehrheit Uber die Hansa-Lloyd Werke errungen hatte und bald darauf deren
Fabrikgebaude Ubernahm. Nach der Umstrukturierung der Produktion gab er die vormalige
Betriebsstatte auf und verkaufte sie 1931 an die Kaffeehandelsgesellschaft Oetken & Goedeke
und Wilhelmi Zigarrenversand.

Goliathwerke, Ansicht vom Hastedter Osterdeich Ecke FéhrenstraBe (Juni 1929)%77

Noch in der FohrenstraBe 76/78 produzierte Borgward nach dem Goliath Standard den Goliath
Pionier, der er 1931 auf der Berliner Automobil-Ausstellung vorstellte. Hierbei entwickelte wurde
die Karosse im Weymann- Verfahren entwickelt, bei der die Karosse, von einer Holzkonstruktion
getragen war, die mit Kunstleder Gberzogen wurde.®*”® Wie auch die Vorgangermodelle benotigte
man fur den Pionier mit seinen lediglich 198 cm® Hubraum keinen Fiihrerschein. Die von

377 Foto: StaB 4,125/1-2947 Goliath-Werke, Anlage zum Antrag vom Juni 1929
378 Der Flugzeugkonstrukteur Charles Weymann (1887-1976) besal seit den 20er Jahren das Patent auf dieses Verfahren.
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Borgward bewusst als PKW angepriesenen Fahrzeuge gab es in den Ausfuhrungen Coupé und
Cabriolet. Bedingt durch die Weltwirtschaftskrise dieser Jahre fand der lediglich 1.500 Mark
kostende Pionier bis 1934 immerhin ca. 4000 Kaufer.

Mit Beginn der Herrschaft der Nationalsozialisten kam es zur Verbesserung der allgemeinen
Wirtschaftslage in Deutschland, so dass diese sehr einfachen Fahrzeuge keine Abnehmer mehr
fanden. Gegen Ende 1934 wurde die Produktion des Goliath Standard eingestellt. Aber nicht ohne
Nachfolgemodelle, wie das Dreiradfahrzeug F200 entwickelt zu haben, die dannin den Hallen der
ehemaligen Hansa-Lloyd-Werke produziert wurden.

1929: Borgward ubernimmt die Hansa-Lloydwerke und griindet Die
Goliath-Werke

1929 wurde der Bremer Nordwolle-Konzern insolvent. Die bremische Schroderbank war einer der
groBten Glaubiger der Nordwolle, und geriet durch die Insolvenz in Liquiditatsschwierigkeiten.
Auch hatte die Schroderbank inzwischen mehr als 50% der Hansa-Lloyd-Aktien aufgekauft, die
sie nun so rasch wie moglich wieder abstoBen wollten. Borgward und Tecklenburg nutzten ihre
Chance und erwarben fur 175.000 RM die Aktienmehrheit von Hansa-Lloyd.

Daraufhin soll es zu einem spektakularen Vorfall gekommen sein:

Eines schénen Tages im Jahr 1929 lieB3 sich Carl C. W. Borgward bei Allmers melden. ......... Allmers
kannte Borgward seit vielen Jahren. Als Allmers ihn empfing, ging er ihm wie jedem Besucher entgegen und
fragte, was er fiir ihn tun konne. Borgward antwortete: »Gar nicht erst wieder in den Sessel zurtickkehren, aus
dem Sie eben aufgestanden sind, sondern ihn mir iiberlassen. Ich komme eben von Herrn Schroder und habe
die Aktienmehrheit von Hansa-Lloyd gekauft. Ich will selbst der Vorstand werden.« Allmers, der Borgward um
mehr als einen Kopf iiberragte und nicht leicht zu erschiittern war, meinte: »Nun, Herr Borgward, ich glaube,
trotzdem setzen wir uns erstmal gemeinsam.«’

Die noch von Schroder einberufene Sitzung des Aufsichtsrats beschloss, dass nun Borgward und
Tecklenburg in den Aufsichtsrat berufen werden und die bisherigen Mitglieder Robert Allmers und
Sigmund Meyer gegen Zahlung einer Entschadigung aus dem Vorstand ausscheiden sollten. Die
Garantie fur die Entschadigungen sollte von der Schréderbank und ,Darmstadter und
Nationalbank* (Danatbank) geleistet werden®?,

Die abgewahlten Robert Allmers und Sigismund Meyer Ubten noch fur kurze Zeit ein Mandat im
Aufsichtsrat aus und verlieBen dann 1931 endgultig die Firma. Um ein Vergleichsverfahren gegen
Hansa-Lloyd abzuwenden, ubernahmen Borgward und Tecklenburg die Verbindlichkeiten
gegenuber den Banken und als Gegenleistung die Grundstlicke, das Betriebsvermdgen und das
Recht zur FortfUhrung des Namens Hansa-Lloyd. Zunachst wurde die Fabrik unter dem Namen
»Automobilgesellschaft Bremen-Hastedt weitergefuhrt. Am 31. Dezember 1931 grindeten
Borgward und Tecklenburg als ein neues Unternehmen die ,Hansa-Lloyd und Goliath-Werke
Borgward & Tecklenborg®, das der Automobilgesellschaft alle Grundstiicke, Gebaude und
Maschinen abkaufte. Das Restunternehmen der ehemaligen Hansa-Lloyd Werke ging 1932 in
Konkurs.

373 Von Brunn Seite 86-87
380 Nach den Konkurs der Schroderbank (1931) musste letztlich die Danatbank zahlen
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Bestehende und geplante Gebaude auf dem Betriebsgeldnde vom 22. April 1932

Mit dem Umzug der Goliath-Werke auf das Betriebsgelande von Hansa-Lloyd wurde die vormalige
Produktions-statte an der FéhrenstraBe 76-78 Uberflussig. Zudem war der Kapitalbedarf durch die
ubernommenen finanziellen Altlasten hoch, so dass Grundstlick und Fabrikgebdude Anfang 1932
an die Kaffeehandelsgesellschaft Oetken und Goedeke (OGO) und Wilhelmi Zigarrenversand

verkauft wurden.

Produktpalette der Hansa-Lloyd-Goliath-Werke (um 1934)%®!

Die Produktion der Fahrzeuge ging nun auf dem Gelande der ehemaligen Hansa-Lloyd-Werke, auf
der anderen StraBenseite (FohrenstraBe 81-83) weiter. Schon 1929 war auf Drangen der neuen
Gesellschafter die Produktion des Achtzylinderwagens ,,Trumpf-Ass“ eingestellt worden, und die
Restbestiande wurden unter dem Namen ,Hansa Imperator noch bis zur Ubernahme 1931
verkauft. Die PKW-Produktion wurde wieder auf kleinere Modelle umgestellt. Die
Nachfolgemodelle des Goliath Pionier ,Hansa 400“ und ,Hansa 500“ aus den Jahren 1933 und
1934 waren allerdings nicht so erfolgreich, wie man es sich erhofft hatte.

381 vergl Film bei youtube, https://www.youtube.com/watch?v=sLWI5m4-0DQ
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Goliath Superior (ab 1932) mit 1,5t Nutzlast Hansa 500 (1934)

Die Lastkraftwagenproduktion ging indes ungebremst weiter. Zunachst ab 1929 der Goliath
Express, derden Liefer-wagen K1 von 1927 ablésen sollte, dann nach Ubernahme von Hansa-Lloyd
brachte er den sehr erfolgreichen Hansa-Lloyd Columbus ab 1932 unter dem neuen Namen
Goliath Superior heraus.

Besonders erfolgreich waren die neuen Goliath Dreiradmodelle F200 (Nutzlast 500Kg und F 400
(Nutzlast 750Kg), die jeweils knapp 1500 Mark kosteten.®?

Goliath F400 (Foto von 1936, Archiv Kurze)

Inzwischen hatte Borgward 1934 den Hamburg Architekten Rudolf Lodders (1901-1978) als ,,Haus-
Architekt” der Goliath-Werke verpflichtet. Der Villa-Massimo-Stipendiat Lodders hatte fur den
Motorenproduzenten ILO in Pinneberg 1932/33 ein Verwaltungsgebaude errichtet, das vom
italienischen Realismus beeinflusst ganz den Geschmack Borgwards traf.

382 \Was die Geschichte um Carl F.W. Borgward und die Produktion der Fahrzeuge betrifft, méchte ich besonders auf die
Veroffentlichungen von Peter Kurze hinweisen (wie die zehnbadndige Ausgabe ,,100 Jahre Automobilbau in Bremen*)
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| Rudolf Lodders

Lodders hatte sich an namhaften Architekten seiner Zeit,
wie Karl Schneider, Ernst May, Gustav Oelsner und Martin
Wagner geschult. 1931/32 griindete er in Hamburg sein
eigenes Architekturbiro. Sein Plan, die Moderne in seine
architektonischen Entwirfe einzubringen, scheiterte mit
der Machtiibernahme der Nazis. Lodders verweigerte sich,
dem Nazi-Baustil eines Alber Speer zu folgen; er sah darin
einen Verrat an der Architektur insgesamt. Die einzige
Nische sah Lodders im Industriebau, um die progressiven
architektonischen Ansatze der Vorkriegszeit fortzusetzen.
Trotzdem war es ihm moglich, einige Privathduser zu
entwerfen, wie das von Dr. Wachholz und das Landhaus
Christiansen und in Altona, das Wohnhaus von Dr.
Kuhlmann in Bremen-Vahr und das von Tecklenburg
(Bremen, Lothringer StralSe 8). Nach dem Krieg baute er
die zerstorten Fabrikhallen Borgwards wieder auf und
Gbernahm zahlreiche Auftrage fir Fabrik-, Verwaltungs-
und Wohngebéauden, darunter die Grindelhochhauser,
die Schiffstechnische Versuchsanstalt, die Berufsgenossen-
schaft fir Gesundheit und die Arztekammer (alle in
Hamburg)383

Rudolf Lodders (1901-1978)

Durch das Anwachsen der Belegschaft auf mehrere tausend Autobauer, Ingenieure und
Verwaltungsleute, 1936 wurden es 6000, machte die Bereitstellung neuer Sozialrdume erforderlich.

1934 erhielt Lodders als ersten Auftrag fur die Goliathwerke am Rosenberg ein ,,Wohlfahrtsgebaude*
zu bauen. Der Bau sollte neben einer Fabrikationshalle fir Motoren auch Sozialrdume aufnehmen
sollte. Diese sollten sowohl den Bedurfnissen der Belegschaft entgegenkommen als sie auch die
Vorgaben des NS-Amtes fur ,,Schonheit der Arbeit” erflillen sollten. Nach Auseinandersetzungen mit
Borgward und besagtem Amt reichte Lodders am 30. April 1935 den Bauantrag ein. In einem Vortrag
im Jahr 1952 berichtete Lodders hieruber:

,,Die Dramatik dieses Baues war sehr geeignet, Bauherrn (Carl F,W. Borgward - Anmerk. des Verf.) und
Architekten ebenso schnell wieder auseinander zu bringen, als er sie nun verband. Ev wurde Anlass zu einer
ungewdhnlich scharfen Auseinandersetzung zwischen dem gerade mit einem grofien Propagandaapparat
angelaufenen Amt fiir Schonheit der Arbeit, und dem sein Bestes gebenden Architekten bzw. seinen das Allerbeste
wollenden Auftraggebern. Sie wurden verddchtigt, 'den Arbeiter in den Keller stecken zu wollen', wihrend sie selbst
sich in ihrer so zweifelhaften Daseinsberechtigung auf Teppichen sielten, wofiir sich verwerflicherweise sogar der
Architekt hergegeben hatte. Zur abschreckenden Warnung, wie das Dritte Reich auf solche Versuche kiinftig
reagiere, wiirde diese Abkanzelung vor Presse und vielen Arbeitgebern in aller Offentlichkeit im Rathaus
vorgenommen. Die ganze beginnende Erbdrmlichkeit einer schlotternden Beamtenschaft erhellte sich an diesem
Vormittag, wo die 'Angeklagten dadurch ohne jede Assistenz der Fachwelt blieben, sodass erfreulich der Protest
war, mit dem der so zu Unrecht verddchtigte Bauherr diese Sitzung verliefs. ... Nach der Durchfiihrung waren sie
wegen ihrer Vorbildlichkeit mit der Anordnung der Duschanlagen und der Sitzbretter vor den auf Sockeln
angeordneten Schréinken und den nicht ganz arisch entwickelten Rundfontinen und den auf Schrank- und Tiirhohen

gekachelten Wiinden fiir viele Jahres eines der Glanzstiicke einschligiger Werbung 3%

383 Olaf Bartels (Hrg): Rudolf Lodders - Schriften zum Neuaufbau 1946-1R71. Schriftenreihe der Hamburger
Architektenkammer. Hamburg 1989
384 Rudolf Lodders; Vortragsentwurf S. 1f in: Rudolf Lodders: Bilderbuch eines Architekten. Bauten 1931-1961. Hrg..Freie
Akademie der Klinste Hamburg 1961
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Lageplan des ,,Wohlfahrtgebaudes* (1935)
am Rosenberg (heute Goliathstra3e)

Der 1935 fertig gestellte Bau mit seinen Rundfenstern und den Fensterbdndern spiegelt in
besonderem MafBe den Architekturstil der zwanziger Jahre wider, den sich Rudolf Lodders durch eine
Synthese aus dem ,Italienischen Realismus“ mit dem deutschen Bauhaus angeeignet hatte, und ihn
in Richtung des ,,Internationalen Stils“3® weiter-entwickelte.

Rudolf Lodders: Aufriss des Wohlfahrtsgebdudes Am Rosenberg (30. April 1935)

Rudolf Lodders: Motorenhalle mit Sozialeinrichtungen (,,Wohlfahrtsgebdude*, 1935)
Am Rosenberg (heute Parkplatz Hansa-Carré) Foto: Ernst Scheel

385 H.P. Hitchcock und Ph. Johnson; , The International Style, Architecture since 1922“ New York 1922
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Rudolf Lodders: Wohlfahrtsgebaude, Ersatzteillager (1935) Rudolf Lodders: Wohlfahrtsgebiude, Empore (1935)

Waschraume im Keller des ,,Wohlfahrtsgebaudes“

Zeitgleich baute Lodders eine neue Fahrzeughalle zwischen dem Turmgebaude und heutigen
Goliathhaus und entwarf Ausstellungsrdume der Hansa-Lloyd-Goliath- Vertretung in der
BartningstraBe in Hannover. Auch beauftragte ihn Borgward mit dem Bau einer Jagdhutte in
Winkeldorf bei Zeven.

Indes setzen sich die Erweiterungsarbeiten auf dem Betriebsgelande in Hastedt weiter fort. Schon
1935 entstand sein Entwurf flr die neuen Fabrikgebaude, dem sogenannten Randbau (Gebaude 12)
am Hastedter Osterdeich.
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Rudolf Lodders: Entwurfszeichnung der neuen Fabrikgebdude am Hastedter Osterdeich (1935)

Bauantrag fiir den Neubau der Halle 12 Lageplan der neuen Fabrikhalle 12 vom 6. August 1935
vom 4. Sept. 1935

1937 widmete die Architekturzeitschrift ,Bauwelt den Hastedter Industriebauten von Rudolf
Lodders einen Artikel. Der Autor schrieb unter anderem:

»Sieht man von dem Verwaltungsanbau auf der Hofseite ab, so bleibt ein langgestreckter Bau aus
Erdgeschoss und Obergeschoss Ubrig. Angehéngt sind einige Anbauten fuir Treppen und dergleichen.
Der Betrieb erfordert viel Licht. Die Wéande im Untergeschoss sind daher véllig verglast. Das
Obergeschoss solcher Bauten wird am zweckmaéaBigsten durch Oberlichter erhellt. So ergibt sich die
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StraBenansicht. Die Frage, ..... Die Hofseite zeigt ein Fensterband auch im Obergeschoss. Das ist
technisch nicht erforderlich..., dennoch lag ein Bedlirfnis fir dies Fensterband vor. Die Belegschaft
winschte solche vom Lichtbedarf nicht geforderten Fenster. Der Wunsch ist gefiihlsméaBig
begriindet. Der meisten vielleicht allen unverbildeten Menschen ist der Blick ins Freie, wo immer es
moéglich ist, erwinscht, und die Befriedigung solchen Wunsches steigert das Lebensgefiihl und
damit die Leistungsféhigkeit. Die Beachtung solches Wunsches gehort zur Arbeit des entwerfenden
Architekten. “3%

Rudolf Lodders. Fabrikneubau (,,Randbau am Hastedter Rudolf Lodders. Fabrikneubau am Hastedter Osterdeich
Osterdeich”), Hofseite (1935-37)387 Aus: Lodders S. 164 StraRenseite (1935-37)

Rudolf Lodders Fabrikneubau am Hastedter Osterdeich,
Blick in die Fabrikation (1935-37)

386 Bauwelt 1937 Heft 32; Wachsmuths Monatshefte fiir Baukunst und Stadtebau, Berlin 1932: , Bauten der Industrie,
Architekt Rudolf Lodders” Seite 1-8, Text und Bilder
387 \ergl. Olaf Bartels (Hrg): Rudolf Lodders, Schriften zum Neuaufbau, Hamburg 1939( insbes. S. 27 und 165ff)
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Rudolf Lodders: Erweiterung des Randgebé&udes an der MalerstraBe

Nochim Jahr 1935 leitete Lodders BaumaBnahmenim Turmgebaude, unter anderem wurde hier eine
Kantine eingebaut.

Es folgten 1936 der Umbau des Lohnburos an der FohrenstraBe, der Garderoben- und
Waschanlagen fur die Arbeiter am Randgebaude zur Pfalzburger StraBe sowie der Anbau eines
Magazingebdudes an die Montagehalle und der Neubau der Halle 18 (heute Parkflache des Hansa-
Carrés).

Ebenfalls 1936 kaufte Borgward in Sebaldsbrick, nahe der Hansa-Lloyd Arbeitersiedlung, ein
223.000 m” groBes Grundstiick um darauf von Rudolf Lodders neue Fabrikhallen von zusammen
mehr als 7600 m® errichten zu lassen, in denen ausschlieBlich PKW ‘s produziert werden sollten. Um
das Investitionskapital aufbringen zu kénnen, grundete Borgward auf Betreiben von Tecklenburg und
den Banken gemeinsam mit mehreren Bremer Kaufleuten eine Aktiengesellschaft mit funf Millionen
Reichsmark Grundkapital. Der Firmenname lautete nun ,Hansa-Lloyd-Goliath-Werke AG“.

Borgward war es bisher gewohnt, die Faden der Firma allein in den Hadnden zu halten, so dass er auf
eine rasche Auflosung der Aktiengesellschaft drangte, bereits ein Jahr spater gelang es ihm. Wilhelm
Tecklenburg, der den Expansionsdrang Borgwards nicht mehr mittragen wollte und um seine
finanziellen Einlagen furchtete, wurde mit vier Millionen Reichsmark (nach heutiger Kaufkraft Gber
16 Mio. Euro) entschadigt. Borgward soll seinem lang-jahrigen Compagnon nach dessen Ausstieg
nachgespottet haben: "Wer nicht schwindelfrei ist, der sollte nicht auf Berge klettern!"

Das Unternehmen erhielt den Namen ,,Hansa-Lloyd-Goliath Werke Carl F. W. Borgward®. (Nach
Abschluss der BaumaBnahmen des neuen Werkes in Sebaldsbriick am 23. September 1938 kam es
zu einer erneuten Namens-anderung in ,,Carl F. W. Borgward“.) Fur die Werke in Hastedt und
Sebaldsbrick setzte Borgward den ehemaligen Arbeitnehmervertreter der Hansa-Lloyd-Werke
Wilhelm Schindelhauer als kaufmannischen Direktor ein.
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Lageplan vom 25. Juli 19383%

Borgward und die Rustungsproduktion fir das ,,Dritte Reich*

1938 trat Borgward in die NSDAP ein und wurde als GroBunternehmer im gleichen Jahr vom
Nationalsozialistischen Reichsminister fur Wirtschaft Walther Funk am 8. Februar 1938 zum
Wehrwirtschaftsfihrer ernannt. Wenig spater wurde er Obersturmbannfiuhrer des NS-
Kraftfahrerkorps.3®

e —
Borgward mit Gauleiter Carl Réver (1889-1942) Borgward-Lehrlinge Weihnachten um 1940 in der Kantine des
anldsslich der Einweihung des Werkes in Turmgebaudes (,Gefolgschaftssaal“) Archiv Peter Kurze
Sebaldsbriick am 3.9.1938 (Foto: Karl Theodor
Sremmler / Deutsche Fotothek df_ktgrf 0000738

Im gleichen Jahr fuhrte der nach Generalmajor Adolf von Schell (1893-1967) benannte Plan in
Vorbereitung zum Zweiten Weltkrieg zur Umstellung der Produktion. Die Wehrmacht verlangte eine

383 StaB 4.75-5 3279
38 Bjrgid Hanke, Carl F.W.Borgward, Unternehmer und Autokonstrukteur, Verlag Delius Klasing
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Reduzierung der Fahrzeugtypen und Vereinheitlichung von Bauteilen, um die Wartung und
Instandsetzung von Militdrfahrzeugen zu vereinfachen.®**® Das bedeutete auch fiir die Borgward

und Goliathwerke eine Umstellung der Produktion, wobei der Bau der Goliath-Dreiradfahrzeuge
aufgegeben werden musste.

sTrauerfeier“ der Belegschaft nach befohlenem Baustopp der Dreiradproduktion
den Goliathwerken 1939 (Foto: Archiv Peter Kurze)

Schonvor Beginn des Krieges wurde die Produktion auf die Bedurfnisse der Wehrmacht angepasst.
Der PKW-Bau wurde vollig aufgegeben. Stattdessen bauten beide Bremer Werke nun
Halbkettenfahrzeuge, Schiitzenpanzer-wagen und Kleinpanzer (insgesamt 25.000 Sttick).

Halbkettenfahrzeuge SO-KFZ11 von Borgward vor dem Ersatzteillager an der StraBe Am Rosenberg (Heute:
Goliathstr.) Foto: Karl Theodor Gremmler, in Deutsche Fotothek df_ktgrf_0006096 um 1938/40

3% peter Kirchberg: Heeresmotorisierung, Schell-Programm und die Auto-Union, in: Kirchberg, Peter (Hrsg.): Vom Horch
zum Munga. Militdrfahrzeuge der Auto-Union, Bielefeld 2010
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Halbkettenzugmaschine 8 t. bei einer Probefahrt 1941/42 (Foto: Archiv Peter Kurze)

Zudem lieferte Borgward bis Kriegsende 47.000 "leichte geldandegangige Einheits-Lkw 2,5t" und
man produzierte die Gehause fur Torpedos. Mit der RuUstungsproduktion wuchs der
Personalbedarf. Wahrend 1933 noch 1180 Personen beschaftigt waren, so stieg die Zahl 1934 auf
2.114,1939 auf ca. 8.000 und bis 1944 auf 9.014 an. Bemerkenswert war, dass zu der von den Nazis
eingefihrten ,Tag der Nationalen Arbeit am 1. Mai von 1936 einige Arbeiter bewusst den
Feierlichkeiten fernblieben. Nachdem diese denunziert und von der Gestapo verhort wurden, blieb
es bei einer strengen Verwarnung, da der Betrieb die Kriegswichtigkeit seiner Facharbeiter betonte.
Auch verschwand aus den Papieren des Halbjudischen Arbeiters Erwin Heinemann auf
geheimnisvolle Weise der Zusatz ,,Halbjude*

Leichter Ladungstriger 303 (Archiv Fred Koch) Leichter Ladungstréager Goliath 303a3%! (Archiv Fred Koch)

391 Der Ladungstrager 302 wurde durch einen Elektromotor angetrieben und durch ein Kabel vom Ladungstragerfiihrer
ferngesteuert. Er konnte bis zu 60Kg ans Ziel bringen. Dieser Typ wurde nur bis Ende 1943 gebaut. Das mit einem
Benzinmotor angetriebene Nachfolgemodell 303a war flexibler und transportierte ca. 75Kg Sprengstoff.
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Torpedoproduktion der Borgwardwerke

Mit dem Krieg wurden immer mehr Borgward-Arbeiter zum Wehrdienst eingezogen. Die frei
gewordenen Arbeitsplatze wurden mit Zwangsarbeitern aufgefullt. (vergl. Artikel ,,Zwangsarbeit®).

Im Winter 1943/44 errichtete die Organisation Todt fur die Firma Borgward bei Oyten, im Wald von
Nadah das ,,AuBenwerk Ottersberg“ mit sechs Werkshallen, um die Endmontage von Motoren vor
den Bombenangriffen in Bremen-Sebaldsbrick zu schiutzen. Die Errichtung dieses AuBenwerks
wurde groBtenteils mit Fremd- und Zwangs-arbeitern durchgefiuhrt. Fur die Produktion wurde das
Personal von Sebaldsbrick aus taglich zur Arbeit herangefahren, die russischen Zwangsarbeiter
wurden vor Ort in einer Baracke untergebracht.

Vor drohenden Bombenangriffen hatte man mit Beginn des Krieges Schutzwalle und Abdeckungen
errichtet, um die Maschinen zu schitzen. Schon am 18. Mai 1940 luden britische Flugzeuge erstmals
ihre Bomben Uber Bremen ab. Ein Angriff folgte nun auf dem anderen. Am verheerendsten war fur
Hastedt der 138. Luftangriff vom 12. Oktober 1944. Er zerstorte zahlreiche Wohnhauser und nahezu
das gesamte Hastedter Industriegebiet. Er forderte in Hastedt 82 Todesopfer und zahlreiche
Verletzte, uber 8.000 Menschen wurden obdachlos. Von Goliath und Borgward waren 87% der
Fabrikationsgebaude nur noch Ruinen.

Trotzdem ging man in beiden Werken sofort an die Aufraumungsarbeiten, um die
Rastungsproduktion so rasch wie moglich wieder aufnehmen zu kénnen.

Um Bremen fur den ,,Endkampf“ bereit zu machen, wurden am 21. November 1944 alle Manner der
Jahrgange 1884 bis 1928 aufgefordert, sich bis zum 4. Dezember zum Volkssturm zu melden. Indes
rickt die Westfrontimmer naher, noch im April durchziehen Truppen Bremen in Richtung Osten, um
gegen die Rote Armee eingesetzt zu werden.

Einer der letzten Bombenangriffe am 22. April 1945 mit weiteren Todesopfern zerstorte das
Weserwehr und das Hastedter Elektrizitatswerk, womit die Stromversorgung unterbrochen wurde
und jegliche weitere Produktion unmaoglich gemacht wurde.
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Das Hastedter Industriegebiet im Mai 1945 (Foto Archiv Netzemuseum, mit Erlduterungen)

Zerbombtes Turmgeb&dude nach dem Luftangriff vom 12. Oktober 1944392

392 |n Peter Kurze Bd. 2 S. 41
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Hastedter Osterdeich mit zerstértem Verwaltungsgebdude. Im Hintergrund das Goliathhaus
(Foto: Walter Cuppers, StaB)

Wahrend die Zivilbevolkerung in den Bunkern dauerhaft Schutz sucht, verbreiten Gauleiter Paul
Wegener (1908-1993) und der Kreisleiter der NSDAP Max Schimann (1909-1945)3%%
Durchhalteparolen. Insbesondere Schimann als Fuhrer des Volkssturms drohte schon bei
Abwesenheit vom Arbeits- oder Einsatzort mit dem Standrecht.

»ES kommt immer noch vor, dass Deserteure und Driickeberger bei verantwortungslosen
Volksgenossen Unterschlupf finden und héufig fur langere Zeit versteckt gehalten werden. Das
Gebot der Stunde ist es, gegen dieses ehrlose Verhalten der Volks- und Vaterlandsverrater
schérfste UberwachungsmaBnahmen zu treffen, damit eine wirksame Bekdmpfung und
riicksichtslose Strafverfolgung gewéhrleistet ist“.3%*

Gegen Mittag des 25. April erreichen britische Truppen die FohrenstraBe und am 27. Mai 1945
kapitulieren die restlichen Wehrmachtstruppen und der Volkssturm. Bremen wird von den Briten
und den nachfolgenden Amerikanern besetzt, wahrend sich die NSDAP-Fuhrer langst aus Bremen
abgesetzt hatten.

393 Wegner wurde zusammen mit GroBadmiral Dénitz festgenommen und 1949 zu 6 % Jahren Gefangnis verurteilt. Er wurde
im Mai 1951 aus dem Gefangnis Esterwegen entlassen und arbeitete anschliefend als Angestellter in der Nahe von Baden-
Baden. Schiimann floh nach Ostfriesland, wo er sich wenig spater vergiftete.

3%4 Fritz Peters: Bremen zwischen 1933 und 1945. Eine Chronik. 20.4.1945 (Nachdruck von 1951, S. 282). Europaischer
Hochschulverlag Bremen 2010
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Kaffee und Tabak aus Bremen

Bremen ist die Kaffeestadt schlechthin. Schon 1673 handelte der Holldander Jan Jantz van
Huesden mit Kaffee und betrieb einen Kaffeeausschank. Im Sitz der Bremer Kaufmannschaft,
dem Schutting am Marktplatz eréffnete das erste deutsche Kaffeehaus. Die drei Hansastadte
Hamburg, Lubeck und Bremen schlossen 1827 mit dem Kaiser Peter |. von Brasilien einen
Handelsvertrag, der insbesondere den Bremer Kaffeehandel beglinstigte.

Der Aufbau des Eisenbahnnetzes und des Postwesens forderte ab dem letzten Viertel des 19.
Jahrhunderts den Versandhandel. Immer mehr Kaffeehandelshauser wurden eroffnet, noch 1938
gab es mehr als 40 Rostereien und Versandhauser, die meist an der Schlachte angesiedelt waren.
1961 gab es sogar 120 Kaffeerostereien in Bremen! Und auch noch heute wird der meiste Kaffee
fur den deutschen Verbraucher in Bremen gerostet.

Ahnliches lieBe sich Giber den Import, die Verarbeitung und den Vertrieb von Tabak sagen. Auch
hier waren es im 19. Und 20. Jahrhundert Dutzende von Firmen, die Tabakprodukte in Bremen
herstellten und deutschlandweit verschickten.®**® Besonders beliebt waren Zigarren aus Bremen,
die insbesondere in Hastedt traditionell in Heimarbeit hergestellt wurden. Die fertigen Zigarren
lieferten dann die Vertriebsfirmen oder Versandhausern an den Verbraucher weiter.

Firmenlogo ,,Wilhelmi“

Firmenlogo ,,H. Oetken”

Carl Wilhelmi (um 1920, Fotograf unbekannt)

Eine dieser Firmen war Carl Wilhelm Ferdinand Wilhelmi (1856-1938),%%¢ der am 26. September
1882 die ,,Zigarrenfabrik Carl Wilhelmi“ grindete. Am 26. April 1918 wurde die Firma auf den
Kaufmann Hermann Ferdinand Robert Hitzegrad (*1874) Ubertragen. Vier Jahre spater,am 12. Juli
1922 Ubernahm der Zigarren-fabrikant Hinrich Oetken die Firma Wilhelmi von Hitzegrad. Oetgen
war bereits im Zigarrengeschaft tatig, er hatte am 10. Januar 1894 in Bremen die ,H. Oetken
Zigarrenfabrik, Tabakwaren En gros & Detail“ gegrindet. Der Firmensitz befand sich in der
ObernstraBe 76.

395 Ludwig Beutin: Drei Jahrhunderte Tabakhandel in Bremen. Stuttgart 1937
3% StaB Leichenbucheintrag Buch 1938, Seite 163 Nr. 756 (Die Maus, Bremen). Er war verheiratet mit Sophie Louise
Johanna, geb. Cassian (1860-1916)
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Am 1. Marz 1900 hatte Hinrich Oetken die Firma an seinen Sohn Heinrich Ubergeben. Heinrich
Oetken wurde zum Mitbegrinder von mehreren Betrieben, wie dem ,,Tabakwerk Weser AG“, der
»Zigarettenfabrik Lesmona GmbH“ und der ,,GETA-Aktiengesellschaft fur Tabakverarbeitung“.3’

Zusatzlich ubernahm Heinrich Oetken neben den ,,Carl Wilhelmi, Zigarren- und Tabakfabriken®
1924 die Firma ,,Ferdinand Schnell & Co. Zigarrenversand“.**® Der Firmensitz blieb weiterhin in
der ObernstraBe.

Anfang 1924 stieg der Kaffeerdster Berthold Goedeke als Prokurist und ein Jahr spater als
Gesellschafter in Oetkens Firmenimperium ein. Goedeke wurde am 1. Marz desselben Jahres als
Teilhaber in das Handelsregister eingetragen. Ziel dieser Kooperation war, gemeinsam die
Kaffeeproduktion zu erweitern, und die Tabak- und Kaffeeprodukte Uber einen Versandhandel an
den Verbraucher zu bringen.

Am 21. August 1928 wurde dieser Betrieb als ,, Kaffeehandelsgesellschaft Oetken und Goedeke
und Wilhelmi Zigarrenversand®®“ in das Handelsregister eingetragen und am 11. Januar 1929 in
Ogo-Kaffeehandelsgesellschaft Oetken & Goedeke geandert. 1931 wurde der Firmenname
»OGO“ beim Deutschen Patent- und Markenamt (DPMA) eingetragen. Als Firmensitz wurde nun
der Alte Postweg angegeben.

Schon bald wurde deutlich, dass die bisher genutzten Raumlichkeiten den Expansionswiinschen
der Firma entgegenstanden.

Die OGO-Kaffeerosterei in der FohrenstraBBe 76-78 von 1932-1945

397 Die Geta Aktiengesellschaft fiir Tabakverarbeitung wurde am 14. November 1923 zum Zweck von Herstellung und
Vertrieb von Tabakwaren

398 Dje Firma Ferdinand Schnell wurde am 7. Januar 1901 ins Bremer Handelsregister eingetragen

399 Die vorher Ubernommene Firma ,Ferdinand Schnell & Co. Zigarrenversand” betrieb im Hintergrund den Versand der
Wilhelmi-Zigarren
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Gebaude FohrenstraBe 76-78 (Anfang 1932, Fotograf unbekannt)

Die Chance bot sich mit dem Firmengebaude von Goliath in der FohrenstraBe 76-78, das
Borgward und Tecklenburg nach Ubernahme der Hansa Lloyd Werke verduBern wollten. Anfang
1932 Ubernahmen Oetken und Goedeke die Gebaude. Der Umbau war noch nicht
abgeschlossen, als der Firmenteil ,Wilhelmi Zigarrenfabrik® im September 1932 sein 50.
Firmenjubildum in der Ubernommen Fabrikationsstatte an der FohrenstraBe feierte. Mit seinen
uber 230 Angestellten war Ogo und Wilhelmi schon in der Aufbauphase, besonders fur Frauen,
ein wichtiger Arbeitgeber in Hastedt.

50jahriges Jubildum der Firma Wilhelmi 1932
auf dem Betriebsgeldnde FéhrenstraBe 76-78 (Foto: Rudolf Stickelmann)?*®

400 StaB 10,B-FN7 Der fotografische Nachlass von Rudolf Stickelmann (1870-1956) befindet sich im Staatsarchiv
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H 401
Heinrich Oetken und Berthold Goedeke (Fotograf unbekannt) Carl Wilhelmi

Mit der ubernommenen, deutlich groBeren Produktionsflache wandelte sich der Betrieb von
einem reinen Kaffeevertrieb nach dem Aufstellen der Rstmaschinen zur Kaffeerdsterei. Folglich
wurde am 27. Mai 1933 der Firmenname in ,,Ogo-Kaffeerosterei Oetken & Goedeke geandert und
ins Handelsregister eingetragen. Die vielfaltigen Betriebszweige, Zigarrenfabrik- und Versand,
Kaffeerdsterei- und Vertrieb, sowie die Angebote von Tee, Kakao, Pralinen, Schokolade und
diversen Likoren fuhrten zu Webekampagnen in ortlichen- und Uberregionalen Zeitungen, in
Postwurfsendungen oder personlichen Anschreiben.

Wahrend man noch 1932 die Kunden mit einem ,Jubilaumsmarsch“ (nebst Noten zum mitsingen)
erfreute, wurde der Ton mit Hitlers Machtubernahme aggressiver.

,Jubildumsmarsch” (1932) mit Ansicht des Ogo-Werbebrief von 1936
Fabrikgeb3dudes von Nordosten

401 Fotos entstanden bei den Jubildumsfeiern im September 1932 (eigenes Archiv)
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In den drauf folgenden Jahren baute man die Raume um, schuf Platz fur modernere Sortier- und
Rostmaschinen. Fur das Personal stellte die Firmenleitung einen Gemeinschaftsraum mit
angegliederter Kiche und einen Lese-raum bereit.

»Tenne” Gemeinschaftsraum in niedersichsischem Stil Leseraum (Foto: Karl Theodor Gremmler)
(Foto: Karl Theodor Gremmler)302

Betriebsausflug um 1938 (Foto: Privatbesitz Beneke)

Wie Zeitzeugen berichteten, war das Arbeitsklima in der Firma gut, die Gestaltung des
Arbeitsplatzes und des Arbeitsumfeldes wurde einhellig gelobt. RegelmaBig veranstaltet die
Firma gemeinsame Weihnachtsfeiern und Betriebsausflige, um den Zusammenhalt der
Mitarbeiter zu starken. Am 1. Juli 1935 trat Oetkens Sohn Heinz als dritter Gesellschafter in die
Firma ein.

402 Der Bremer Fotograf Karl Theodor Gremmler (Bremen 4.1.1909 — Sept. 1939 in Polen) war der ,Hausfotograf“ von OGO
und spater auch von Borgward. Er wohnte in Bremen in der Elsasser StraBe 68, HerderstraRe 92 und MartinistralRe 3-4. Er
1936 tibernahm gemeinsam mit dem bekannten Fotografen Hein Gorny (1904-1967) die Wohnung der ins Exil gegangenen
judischen Fotografin Lotte Jacobi (1886-1990) auf dem Kurfiirstendamm 35, Berlin. Gremmler publizierte 1939 (im Verlag
»,Das Fischernetz“Berlin) den Fotoband ,Manner am Netz- mit Dampfer und Kutter auf Frischfisch und Krabbe“ Text von
Hans A. Keune. Gremmler ging als Kriegsberichterstatter 1939 nach Polen. In den ersten Tagen nach dem Einmarsch in
Polen kam Gremmler durch einen tragischen Unfall ums Leben. (vergl. auch https://de.wikipedia.org/wiki/Karl Theodor
Gremmler)
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Heinrich und Heinz Oetken (Fotograf unbekannt)

Berthold Goedeke und Heinrich Oetken waren inzwischen Mitglieder der NSDAP und man diente
sich auch als Betrieb dem NS-Staat an. 1937 zeichnete das ,,Amt fur Schonheit der Arbeit” die
»0go Kaffeerosterei Oetken & Goedeke und Karl Wilhelmi“ 1937/38 als Nationalsozialistischen
Musterbetrieb aus (Motto: 1937: ,,Saubere Menschen im sauberen Betrieb“ und 1938: ,,Gesunde
Luft im Arbeitsraum®). Gleichzeitig konnte sich der Betrieb Uber die Verleihung der ,,Goldenen
Fahne der Deutschen Arbeitsfront“ freuen®.

Nationalsozialistischer
Musterbetrieb” , die Goldene Fahne
der DAF (Bilddarchiv Steinbrecher)

403 Die Deutschen Arbeitsfront (DAF) schrieb ab 1936 jahrlich Wettbewerbe aus, um die "Bestgestaltung" der Arbeitspldtze
zu ermitteln: Wer aus dem so genannte "Leistungskampf der deutschen Betriebe" auf Reichsebene siegreich hervorging,
wurde jeweils am 1. Mai von Hitler als "nationalsozialistischer Musterbetrieb" ausgezeichnet und durften die Goldene Fahne
der DAF fuhren. Bis 1940 wurden 297 Betriebe ausgezeichnet. Mit Beginn des Krieges verlor diese Aktion an Bedeutung.
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Oetken und Goedeke mit dem Emblem des NS-Musterbetriebs am Revers
(Foto: Karl Theodor Gremmler)

Werbeschreiben mit dem Hinweis auf den NS-Musterbetrieb

In dieser Zeit waren die Spuren der einstigen Nutzung als Automobilfabrik ganzlich getilgt. Die
Gebaudefassade war weiB gestrichen, Markisen uber den Fenstern und auch die Betriebsraume
rithmte die Firma als ,,Schén und sauber wie ein Wohnraum. Die R6stmaschinen sind blank und
frei von Staub und Schmutz. Spiegelblank ist auch der FuBboden, der taglich gebohnert wird. Der
Kaffee fallt nach dem Résten in die darunter befindlichen Silos und FlieBanlagen und kommt in
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dem ganzen Arbeitsprozess (Mischerei, Verleserei, Abpackerei, kurz vom Rdésten bis zum
Versand) mit Menschenhénden nicht in Bertihrung. “*°*

OGO-Kaffeefabrik, Karl Wilhelmi Zigarren
Betriebsgebédude um 1938 (Fotos: Karl Theodor Gremmler)

Mischen und Rosten der Kaffeebohnen (Fotos: Karl Theodor Gremmler)

Sortierung der Kaffeebohnen (Foto: Karl Theodor Gremmler  Verpacken des Kaffees (Foto: Karl Theodor Gremmler)

Uber das Hauptkontor hieB es: ,,Eine groBe Anzahl Fenster sorgen fiir Licht und Luft. Blumen auf
den Arbeits-pléatzen, Bilder an den Wéanden, ein langer roter Laufer, frische, helle Farben machen

404 Die Zitate stammen von Texten der Fotodokumentation des Fotografen Karl Theodor Gremmler fiir die Ogo-
Kafferosterei (Dokumentation des Ogohauses)
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den Raum trotz seiner GroBe wohnlich. Die nach den Richtlinien der DAF zweckméaBig angelegten
Beleuchtungskdrper sorgen flir angenehmes, gutes Licht bei der Arbeit. “

Kundenbetreuung (Foto: Rudolf Stickelberger) Buchhaltung (Foto: Rudolf Stickelberger)

In der Zeit um 1937 arbeiteten bei Ogo/Wilhelmi tber 400 Personen. Allein 60 Frauen waren damit
beschaftigt, die Kaffeebohnen nach GroBe und Farbe zu sortieren. Raumlich weit auseinander
gelegen sind Lager und Versand von Zigarren, um in den jeweiligen Abteilungen einen
»unverfalschten Geruch“ zu haben.

Zigarrenlager (Foto: Karl Theodor Gremmler) Zigarrenversand (Foto: Karl Theodor Gremmler)

Insbesondere die Probierktiche lag abseits jeglicher Lager- und Produktionsrdume. In ihr wurden
neue Mischungen von speziell ausgebildeten Verkostern getestet.
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Verkosten des Kaffees

OGO-Wilhelmi konnten zunehmende Umséatze verbuchen, allein 7 Kaffeesorten hatte die Firma
im Programm. AuBer Kaffee und den unterschiedlichen Zigarrensortern bot Ogo/Wilhelmi auch
Tee, Kakao, Schokolade und Pralinen in seinen Versandkatalogen an. Besonders beliebt waren
vom Betrieb zusammengestellte Geschenkpakete oder Weihnachts- und Osterkdrbe, die im
Auftrag von Schenkwilligen an die jeweiligen Empfénger versandt wurden.

Aus einer Werbebroschiire (wohl 1936)

Um Bestellungen und Versand bearbeiten zu kdnnen, saBen mehr als hundert Frauen an ihren
Schreibmaschinen oder arbeiteten in der Buchhaltung. Die Geschlechterverteilung war nahezu
ausgewogen: wahrend die Frauen Kaffee sortierten oder in den verschiedenen Buros saBen,
bedienten die Manner die Rodstmaschinen, hatten leitende Positionen inne, waren als
Lagerarbeiter beschaftigt oder stellten im Versandraum als Packer die Pakete zusammen. Dazu
heiBt es:

,Laufendes Band, auf dem die fertigen Pakete zur Postabfertigung rollen. Lauferei und
Schlepperei mit Paketen fallen weg. An jedem Arbeitsplatz hdngen die Bindfaden genau nach MaB
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fir die verschieden groBen Pakete zugeschnitten.“ Mehrmals taglich rollten die Paketwaren der
Reichspost vollbeladen vom Hof.

Versandraum (Foto: Karl Theodor Gremmler) Versandraum (Foto: Walter Ciippers*0s

Nach diesen arbeits- und erfolgreichen Aufbaujahren kam es zum Zerwdurfnis zwischen Oetken
und Goedeke. Am 31. Dezember 1938 wurde die Gesellschaft aufgeldst und Heinrich und Heinz
Oetken verlieBen gegen Auszahlung ihres Betriebsanteils die Firmengemeinschaft % . Der Streit
um die Hohe der Abfindung zog sich hin, erst gegen Mitte des Jahres 1942 wurde mit Hilfe des
Gerichts ein Vergleich gefunden*”. Die Firma OGO und Carl Wilhelmi wurde nun
alleinverantwortlich von Berthold Goedeke geleitet. Am 17. Juni 1939 wurde daher der
Firmenname in ,,Ogo Kaffeerdsterei Berthold Goedeke* umgeandert.

Mit dem Beginn des Krieges musste wegen der Lieferprobleme von Rohkaffee das Rosten von
Kaffee eingestellt werden, der Firmenteil ,,O0GO-Kaffee-Handelsgesellschaft“ ruhte, der groBte
Teil der Belegschaft wurde entlassen, die Rost- und Sortiermaschinen wegen drohender
Bombenangriffe abgebaut und ausgelagert. Lediglich der Versand von ,,Carl Wilhelmi- Zigarren
wurde nahezu uber die gesamte Dauer es Krieges aufrechterhalten. Berthold Goedeke fand
wahrend der kriegsbedingten Produktionspause bei der ,Reichsgruppe Handel® in Berlin ein fur
ihn ungewohntes Betatigungsfeld.

Im Verlauf des Krieges wurden zunehmend Zwangsarbeiter bei den noch verbliebenen Firmen im
Hastedter Industriegebiet fur die Kriegsproduktion eingesetzt. Wahrend Fremdarbeiter aus
Osteuropa vollig rechtlos und in bewachten Barackenlagern, wie das am Rosenberg (Osterdeich)
untergebracht waren, wurde den ,Fremdarbeitern“ aus Holland, Belgien und Frankreich das
Recht zugestanden, in festen Gebauden wohnen zu dirfen. So lebten in den leerstehenden
Raumen von OGO 645 West-Fremdarbeiter*®® die in den nahe gelegenen Goliath-Werken von
Carl F.W. Borgward und in den Lloyd-Dynamowerken arbeiteten.

405 Walter Clppers fotografierte wahrend des Krieges im Auftrag des Bremer Senates die Kriegsschaden

406 Heinrich Oetken griindete nach seinem Ausscheiden bei OGO die Firma ,H. Oetken Kaffeerdsterei” Heinz Oetken fiel im
Krieg und sein Bruder Hans Oetken Gibernahm die Firma vom Vater.

407 So schreibt Berthold Goedeke an seinen einstigen Prokuristen Hans Kiichelmann: ,,....obwohl ich H. O. (d.i. Heinrich Oetken,
Anm. des Verfassers) ein immerhin groRziigiges Angebot gemacht habe, hat er es doch abgeschlagen, und bei seiner
Einstellung ....ist damit zu rechnen, daB er keine Ruhe gibt und auch das Letzte noch herauszuholen versucht,”

408 Susanne Engelbertz: Heimatgeschichtlicher Wegweiser zu Stitten des Widerstandes und der Verfolgung 1933-1945 Band
6 Bremen. Stadt Bremen, Bremen Nord, Bremerhaven Seite 56
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Bombensch-éde-n nach dem 12. Oktober 1944
in der FéhrenstraBe mit dem OGO-Haus im Hintergrund

Die ersten Kriegsjahre Uberstand das Gebaude nahezu unbeschadet. Erst die schweren alliierte
Bombenangriffe vom 12. Oktober 1944 und 22. April 1945 auf das Hastedter Industriegebiet
zwischen Weser und Pfalzburger StraBe fuhrten zu einer 80prozentigen Zerstorung der
Bausubstanz. Da wahrend des Krieges ohnehin kein Kaffee gerostet wurde, erschien ein
wiederbeleben der Produktion zunéachst als illusorisch. Zu sehr war das Gebaude zerstort, und
noch schien es unmaéglich, wieder Rohkaffee importieren zu kdnnen. Auch war Berthold Goedeke
durch seine Tatigkeit in Berlin kaum noch mit den 6rtlichen Bedingungen vertraut, so dass er
seinen Prokuristen Jacob Fehrenz mit der Verwaltung der Bauruine betraute.

Focke-Wulf Flugzeugbau

Bremen ist ein bedeutender Standort der Luft- und Raumfahrt. Schon 1909 gab es Plane zur
Errichtung eines Luftschiffhafens, die — wie viele innovative Unternehmungen in Bremen - vom
Norddeutschen Lloyd angeregt und zum Teil umgesetzt wurden. Doch erst nach Ende des Ersten
Weltkrieges beschloss der Bremer Senat die Errichtung eines Flughafens auf dem Neuenlander
Feld.

Ebenfalls 1909 unternahm der Flugpionier Henrich Focke (1890-1979) Flugversuche mit einem
Gleiter. 1910 richtete er am Rande des Flughafens eine Werkstatt zum Bau seiner Fluggerate ein,
1912 erhob sich erstmals das von Focke entwickeltes Motorflugzeug A4. Der Ausbruch des ersten
Weltkriegs stoppte Fockes Weiterentwicklung von Flugzeugen. Ubrig blieb 1914 als sechster
Entwurf ein Rohbau des A6. Nach dem Krieg untersagte der Versailler Vertrag die Entwicklung und
den Bau von Fluggeraten aller Art. Dessen ungeachtet, arbeiteten Heinrich Focke und Georg Wulf
(1895-1927) im Keller ihres Wohnhauses an einer Neukonstruktion des 1914 gebauten
Flugzeuges. Am 24. Oktober 1923 grindeten die Beiden zunachst die ,,Bremer Flugzeugbau A.G.“,
die schon kurze Zeit spater in ,,Focke-Wulf Flugzeugbau AG“ umbenannt wurde.

409 Foto: Walter Cuppers. StaB 4,77-Fotos-348 7 Fohrenstrale
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FOCKE-WULF

Firmenlogo von Focke-Wulf

Die Grunder der Aktengesellschaft waren die Kaufleute Otto Bernhard, Otto Schurich und Ludwig
Roselius sowie Henrich Focke fur die Konstruktion, Georg Wulf fur den Test der Flug-gerate und
Werner Kaufmann als Kaufmannischer Leiter. 1924 entstand mit der A16 das erste serienmaBig
produzierte Verkehrsflugzeug. Die steigende Nachfrage erforderte eine VergroBerung der Fabrik.
1926 bezog die man die Hallen einer neuen Fabrik nahe dem Flugplatz und fertigte
unterschiedliche Flugzeugtypen. Bei der Erprobung einer dieser Neuentwicklungen sturzte Georg
Wulf am 29. September 1927 ab und kam dabei zu Tode.

Die Focke-Wulf A16 auf dem Bremer Flugfeld (1924)

Auf Druck der Reichsregierung fusionierten die Focke-Wulf Werke 1931 mit den Albatros
Flugzeugwerken in Johannisthal bei Berlin. Durch den Zusammenschluss strebte die Regierung

die noch geheime Vorbereitung zur Luftrustung an.
Am 1. November desselben Jahres trat der Flugzeugbauer Kurt Tank (1898-1983) in die Focke-

Wulf Werke ein.
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Kurt Tank (1941) Henrich Focke
Foto: Bundesarchiv, Bild 183-L18396 / CC-BY-SA

Nach Hitlers Wahl zum Reichskanzler am 30. Januar 1933 wurden die Weichen fur eine massive
Aufristung der Streitkrafte und auch der Luftwaffe gestellt. Der zum Reichskommissar fur
Luftfahrt ernannte Hermann Goring forcierte die Umstrukturierung der deutschen
Luftfahrtindustrie in Richtung dieser Aufristung, die insbesondere nach dem Austritt
Deutschlands aus dem Vélkerbund im Oktober 1933 beschleunigt werden sollte.

Schon im Sommer 1933 musste Henrich Focke auf auBerem Druck die Leitung des von ihm
gegrindeten Werks verlassen, und der linientreue Kurt Tank wurde alleiniger Technischer
Direktor. Focke erhielt aber die Erlaubnis, seine bereits 1931 begonnene Entwicklung eines
Drehfllglers fortzusetzen. Focke gilt damit als Erfinder des Hubschraubers.

Das Gesetz fur den Aufbau der Wehrmacht vom 16. Marz 1935 hob faktisch die militarischen
Bestimmungen des Versailler Vertrages auf. Die Reichsregierung beschloss unter anderem die
Einflihrung der allgemeinen Wehrpflicht und die Uberfiihrung der Reichswehr in die Wehrmacht.
Als Teileinheiten wurden Heer, Luftwaffe und Marine unter dem Dach der Wehrmacht vereinigt.
Das NS-Regime strebte die Vormachtstellung Deutschlands in Europa an. So kam es unmittel-
bar nach Verabschiedung des Gesetzes zur VergroBerung des Heeres von 10 auf nunmehr 36
Divisionen. Auch Hermann Goring setzte auf einen rasanten Ausbau der Luftwaffe. Das bedeutete
gleichzeitig, dass die Flugzeugindustrie ihre Produktion erheblich ausbauen musste. Das
Reichluftfahrtministerium unterstitzte den Neu- oder Ausbau von Flugzeugfabriken groBzugig
mit finanziellen Mitteln. Betrug die Zahl der Arbeitskrafte in der Flugzeugbausparte 1934 noch
16.870, so schwoll sie 1935 auf 59.600 und 1936 sogar auf 110.600 an.
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Wilhelm Gieschen (Foto: Peter Kurze)

Focke Wulf in Hastedt

Auch die Focke-Wulf Flugzeugbau AG setzte auf Expansion und Ubernahm in dem Zusam-
menhang am 23. November 1934 fir 400.000 RM das ehemalige, 72.506gm groBe Gelande der
Norddeutschen Waggonfabrik in Hastedt als Werk I1.4"° Im Zuge der BaumaBnahmen wurde die
Gebaudeflache auf insgesamt 26.975gm erweitert. Dieser von Wilhelm Gieschen*'" geleitete
Betrieb konnte auf das arbeitslose Fachpersonal zurlickgreifen, dass durch die SchlieBung oder
Verkleinerung von Betrieben in Hastedt und Hemelingen zur Verfigung stand. Nach Ausstattung
der Fabrikhallen wurden im Werk Il schon wenige Monate spater die ersten Flugzeuge produziert.
Neben der Produktion richtete man auf dem Betriebsgelande eine Umschulungswerkstatt als
Militartechnische Vorschule ein.

410 1937 folgte der Aufbau des Werkes Ill in Hemelingen und in Sebaldsbriick die Fliegertechnische Vorschule

411 Wilhelm Gieschen (1908-1991) studierte nach seiner Lehre bei Hansa-Lloyd am Bremer Technikum Maschinenbau. Als
begeisterter Segelflieger ging er als Ingenieur zur Focke-Wulf Flugzeugbau AG. 1940 leitete er das Focke-Wulf-Werk in
Cottbus. 1949 ging er zu den Goliath-Werken in Hastedt und anschlieRend zu den Lloyd Werken in Bremen-Neustadt und
schlieBlich als Betriebsleiter zu Borgward in Sebaldsbriick. 1961 wechselte er in den Vorstand von BMW.
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Focke-Wulf Fw 190 von Kurt Tank ab 1939

Dokument iiber den Kauf des Grundstiickes
FéhrenstraBe 72/74*'2

Obwohl schon 1934 ein von Henrich Focke entwickelter Hubschrauber abhob, erkannten
Firmenleitung und Aktionare nicht das richtungsweisende Konzept dieses Fluggerates. Als ihm
zunehmend jegliche Unterstltzung versagt wurde, zog sich Focke im Frihjahr 1937 véllig aus der
Firma zurtick. Mit dem Kunstflieger Gerd Achgelis griindete er in Hoykenkamp bei Delmenhorst

412 StaB 4,125/1-2943
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das Werk "Focke-Achgelis & Co". Dort widmete er sich auch weiterhin seinem Ziel, die
Entwicklung von Hubschraubern voranzubringen.

Focke-Wulf Flugzeugbau Werk lll in Hastedt 1936/37 (Alt-Archiv Focke-Wulf bei Airbus)

Produktion von Flugzeugteilen

Zusatzlich zum Stammwerk am Flughafen und dem Werk in Hastedt entstand 1937 ein weiteres
Werk in Hemelingen, in dem auch die Ausbildungswerkstatt untergebracht war. Zeitgleich wurde
eine ,Fliegertechnische Vorschule“ Oslebshausen*'® eingerichtet, in der Militarschiler fir die
Luftfahrtindustrie ausgebildet wurden.

Um Wohnraum fur die Mitarbeiter anzubieten, und um die Arbeitskrafte zu binden, lieB die
Werkleitung 1937/38 an der StraBBe Auf der Hohwisch auf der sogenannten ,,Bischofswiese” eine

413 Nach anderen Veroffentlichungen in Sebaldsbriick https://www.geschichtsspuren.de/forum/viewtopic.php?t=19302
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Siedlung fur ihre Beschaéftigten bauen*. In Erwartung eines bevorstehenden Krieges wurden in
den Kellern der Hauser Luftschutzraume eingebaut. Das Wohnrecht in der Siedlung war an die
Arbeitsvertrage mit Focke-Wulf gebunden, beim Verlust der Arbeit wurde auch der Mietvertrag
gekundigt.

e LT
Focke-Wulf-Siedlung in Hastedt

Nachdem bereits 1936 die Aktiengesellschaft in eine GmbH umgewandelt wurde, erhéhten die
Gesellschafter in Erwartung einer steigenden Produktion durch einen zu erwartenden Krieg am
14, Juni 1938 das Stammkapital auf 2,5 Millionen und nochmals am 20. September 1938 auf 5
Millionen Mark. Mit Kriegsbeginn mussten zahlreiche Werksangehorige an die Front, der
Personalknappheit suchte man zunachst durch angeworbene Facharbeiter aus den
Westeuropaischen Staaten entgegenzuwirken, wahrend des Krieges griff man zunehmend auf
Kriegsgefangenen und Zwangsarbeiter aus ganz Europa zurlick.

1942 1943
Kriegsgefangene | 98
Ostarbeiter 611 2.072
Auslander 3.258 6.900

Die Gefahr von feindlichen Luftangriffen vor Augen ging man schon seit Beginn des Krieges auf
Anordnung des Rustungsministeriums daran, die r@umliche Konzentration von kriegs-wichtigen
Produktionszweigen aufzuheben und kleinere Teilfabriken weit ab vom Mutterwerk in weniger
gefahrdete Regionen aufzubauen. So verlagerte man Teile der Flugzeugproduktion nach Cottbus
und Sorau. Gleichzeitig wurde mit dem Bau eines groBen Werkes in Posen begonnen. Auch Kurt
Tank und die gesamte technische Direktion verlieB Bremen und richtete sich in Bad Eilsen ein,
lediglich die kaufmannische Verwaltung blieb in Bremen. Im Zuge dieser Neustrukturierung
wurde die Fertigung von Flugzeugen aus Hastedt abgezogen, und ein groBer Teil des
Betriebsgelandes ab Herbst 1942 an die Weser-Flugzeugbau GmbH vermietet. Ab 1943 diente
das Hastedter Betriebsgelande in erster Linie dazu, beschadigte Flugzeuge auszuschlachten und
die ausgebauten Teile in die Produktion

zuruckzufuhren.

414 Es entstanden 65 Funffamilien- und 17 Sechsfamilienhduser sowie ein Haus mit drei Wohneinheiten. Flr eine
Dreizimmerwohnung musste 1936 monatlich 48RM Miete entrichtet werden. Ab 1949 werden die Wohnungen der ,,Focke-
Woulf-Siedlung” von der GEWOBA verwaltet und vermietet.
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Spitzbunker ,,Winkel“ auf dem Betriebsgelédnde von Focke-Wulf
13.10.19444%

Zum Schutz der zugangsberechtigten (Deutsche Betriebsangehorige, Fremdarbeiter aus Holland,
Belgien und Frankreich)*'® wurden noch vor Kriegsbeginn auf dem Betriebsgeléande drei markante
Spitzbunker der Bauart ,,Winkel“ errichtet*'”. Aber auch sie erflllten nicht die in sie gesetzten
Hoffnungen, ein Volltreffer alliierter Sprengbomben forderte funf Menschenleben.

Zerstorung der Focke-Wulf Flugzeugbau GmbH in Hemelingen und Hastedt (1945) Am linken Blldrand das
Hastedter Kraftwerk (in: Australian War Memorial Documentation; Archiv Netzemuseum, Bremen)

415 Fotograf: Koster StaB 4,77-1-Fotos-4678

416 Fremdarbeitern oder Kriegsgefangenen auf Osteuropa wurde der Zugang zu festen Bunkerbauten untersagt.

417 Der Unternehmer Leo Winkel (1885-1981) lieR diesen Bunkertyp am 18. September 1934 als Patent (Nr. 658344) beim
Reichpatentamt registrieren. Vergl. auch http://www.geschichtsspuren.de/artikel/28/103-bunker-luftschutzturm.html
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Insbesondere die schweren Bombenangriffe vom 26. September, 12. Oktober 1944 und dem 22.
April 1945 trafen groBe Teile des Hastedter Industriegebietes, darunter auch die Gebaude das
Werk Il von Focke-Wulf, das zu 90% zerstort wurde.*'® An einen Wiederaufbau war nicht mehr zu
denken, denn schon am 25. April 1945 gegen 12:30 erreichten britische Truppen die FohrenstraBe
und damit auch das einstige Focke-Wulf-Betriebsgelande.

Britische Truppen besetzen das Hastedter Industriegebiet am 25. April 19454'°

Das vorrangige Ziel von Wilhelm Kaisen, dem ersten Nachkriegsblrgermeisters von Bremen, war
der schnellstmdgliche Wiederaufbau Bremen durch einen Schulterschluss aller vorhandener
politischen und wirtschaftlichen Krafte, wobei es zunadchst um die Schaffung von Wohnraum und
die Bereitstellung lebensnotwendiger Produkte ging.

Flugzeugfabriken, wie die Focke-Wulf Werke waren von den Aufbauplanen ausdrucklich
ausgenommen.

Das Potsdamer Abkommen vom 2. August 1945 enthielt den Passus: ,,...die Herstellung in
Deutschland und der Besitz, die Unterhaltung oder der Betrieb durch Deutsche von Flugzeugen
aller Art oder irgendwelcher Bestandteile davon.....sind verboten.“

Das bedeutete auch, dass die Focke-Wulf Flugzeugbau GmbH abgewickelt werden sollte.
Nachdem die Werksleitung von der amerikanischen Militdrverwaltung im Mai kaltgestellt und
durch einen Aufsichtsrat ersetzt wurde, erfolgte am 15. Juli 1946 die Entlassung von Werner
Neumann, Kurt Tank und Hans Schubert, die bis dahin noch als Vorstand der Gesellschaft
eingetragen waren.**

Die Militarregierung erteilte am 4. August 1945 die Genehmigung, auf dem Hastedter Geldnde von
Focke Wulf in beschranktem Umfang wieder produzieren zu durfen. Da das Potsdamer
Abkommen die Flugzeugproduktion ausschloss, wurde das Gelande 1946 an die neu gegriindete
»Hansa Waggonbau GmbH“ vermietet, die zunachst beschadigte StraBenbahnen und
Eisenbahnwaggons reparierte.

Am 24. Mai 1947 schloss der Bremer Senat einen Vertrag mit der Focke-Wulf GmbH in Hastedt
einen Vertrag Uber die Auflosung dieses Werkes. Im Vertragstext hei3t es unter anderem:

»Die Freie Hansestadt Bremen hat von der Militérregierung den Auftrag erhalten, die RGumung der
Anlagen der Firma Focke-Wulf GmbH, Bremen-Hastedt vorzunehmen. Die Freie Hansestadt
Bremen, vertreten durch den Senator fiir Wirtschaftsforschung und AuBenhandel Ubertrug die
Durchfiihrung dieses Auftrags der Firma Focke-Wulf GmbH in Bremen Hastedt.“ und weiter
»Sadmtliche unter den Raumungsauftrag fallende Gegenstande sind sorgféaltig und sachgerecht

418 \Verheerend wirkte sich die Bombardierung vom 12. Oktober 1944 aus. Die 588 Spreng- und 107.820 Brandbomben
zerstorten das Werk 2 von Focke Wulf in Hastedt zu 90%.

419 Veroffentlichungen zur Zeitgeschichte a.a.0

420 Kurt Tank setzte sich im November 1947 unter dem Namen Pedro Mattis Gber Danemark nach Argentinien ab.
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abzubauen und zu zerlegen, zu markieren, konservieren und zu verpacken, wie es der
ordnungsméBige Versand erfordert, und auBerdem so zu kennzeichnen, daB eine
Wiederverwendung an anderem Orte keinerlei Schwierigkeiten in der Montage bereitet**'“

Am 12. Mai 1948 forderte die Abwicklungsstelle von Focke-Wulf vom Bremer Senator flr Finanzen
neben einem Zahlungsausgleich den Wiederaufbau des nun von Hansa-Waggon GmbH
genutzten Hastedter Werkes zu genehmigen. Dem Antrag wurde zwar stattgegeben, aber das
Grundstuck wurde nicht wieder GUbernommen, in Hastedt wurden nie wieder Flugzeuge gebaut,
der Bau von Segelflugzeugen und dem Lizenzbau von Piaggio fand auf dem Gelande am Flughafen
statt. Die Abteilung Raumfahrt ging 1961 in das Unternehmen ERNO ein. Nach der Fusionierung
von Focke-Wulf mit der Weser-Flugzeughau GmbH wurde das Unternehmen 1963 in Vereinigte
Flugtechnische Werke (VFW) umbenannt. Spater gingen die Firmenanteile an die EADS und
schlieBlich an AIRBUS.

GroBwascherei Hayungs

Die Erste Dampfwascherei Johann Christoph Hayungs befand sich in der Geestemunder Straf3e
11. Im November 1907 Ubertrug Hayungs seinen Betrieb an Richard Constanz Guinther Lentz, der
die Wascherei zunachst unter dem alten Firmennamen weiterfihrte.

421 7jtat in Thiel, Fokke-Wulf Seite 244
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Werbung der Wascherei Hayungs (1906)422

Am 1. Februar 1910 grundete Hayungs Ehefrau Anna mit dem Kaufmann Johann Moénnich einen
neuen Dampfwaschereibetrieb*®. Schon am 8. Méarz des gleichen Jahres wurde die Firma wieder
geldscht, nachdem der Gesellschafter Monnich ausgeschieden war.

Anna Hayungs lieB die Wascherei nun unter dem Namen ,,GroB-Wascherei Anna Hayungs“ ins
Handelsregister eintragen.

Am 18. Juli 1913 schloss der Kaufmann Georg Duisenberg mit Anna Hayungs*** einen Kaufvertrag iiber
den Erwerb des Grundstiickes an der Drakenburger Strale 36 (vormals 26) mit der Auflage, das Anna
Hayungs samtliche Handfesten (Hypotheken) von iiber 101.000 Mark zu iibernehmen hatte*?

Im Bremer Adressbuch von 1914 wird erstmals die Dampfwascherei Hayungs mit Anna Hayungs
als Geschaftsfuhrerin mit der Adresse in der Drakenburger StraBBe 36 erwahnt.

422 StaB- ,Altbremen” Bildbande Ae-26aks 1906 Seite 66 Weihnachtsgabe des Hauschild Verlags Bremen

423 StaB 4,75-5-1150 Handelsregister Hayungs (Fol. 419-D-221 und 428, Firmenakte G387)

424 Anna Hayungs, geb, Bollmann war die Ehefrau des Waschereibesitzers Johann Christoph Hayungs,

425 Die Grundstticke rechts und links der Drakenburger StraRe 26 waren kurz nach 1910 bereits in kleinere Areale parzelliert.
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Schreiben von Anna Hayungs vom 5. Mai 1915) (StaB)

Am 8. Mai 1915 beschwerte sich Anna Hayungs beim Bremer Amtsgericht, dass die GroBdampf-
wascherei Richard Lentz weiterhin auch mit den alten Firmennamen ,Hayungs® wirbt und
forderte vom Gericht ein Verbot der Namensnutzung, da ihrer Wascherei auf diese Weise Kunden
verloren gingen.

Um entsprechend groBe Firmengebaude errichten zu kénnen, wurde 1923 mit den Hansa-Lloyd
Werken ein Grundstuckstausch vorgenommen. Frau Hayungs musste laut Kaufvertrag vom
16.3.1923 einen Ausgleich von 489.000 Mark an die Hansa Lloyd-Werke entrichten. Am 1.
Oktober 1927 lieB sich Johann Christoph Hayungs als Gesellschafter der oHG. eintragen.

GROSSWASCHEREI UND CHEMISCH-REINIGUNG

Das Betriebsklima der GroBwascherei Hayungs
In der 30er Jahren verschlechtert sich das Betriebsklima der GroBwascherei Hayungs

dramatisch. Insbesondere nachdem Anna Hayungs die Betriebsfuhrung in die Hande ihres
Adoptivsohns Hans gelegt hat, kam es wie die Bremer Zeitung am 1. November 1935 ausfuhrte zu
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verbalen und korperlichen Ubergriffen, sowohl von Anna als auch von Hans Hayungs, auch
wurden die Arbeiter weit unter Tarif entlohnt.

Demonstration in Hastedt gegen Hayungs im Juli 1935
(Abb. In Bremer Zeitung vom 4.7.1935)

In einer Demonstration gegen Hayungs forderten die aufgebachten Hastedter Blrger, Hans
Hayungs die Betriebsflihrung zu entziehen, auch weil er das Leben eines Playboys fuhrte,
wahrend es den Arbeitern schlecht ging. Am 31. Oktober 1935 fand eine ,Soziale Ehren-
gerichtsverhandlung® statt. Zahlreiche Zeugen belasteten die Betriebsfiuhrung von Hayungs
schwer. Wegen ,,Boswilliger Verletzung der Betriebsfuhrerpflichten“ wurde Hans Hayungs zu
einer Ordnungsstrafe in Hohe von 800RM, und Anna Hayungs zu 400RM verurteilt. 2

Lageplan 14.8.1939

Dessen ungeachtet wurde auch die GroBwascherei Hayungs in die Maschinerie der
Kriegswirtschaft eingespannt, indem sie fur die Kriegsmarine einen GroBteil der Wasch- und
Reinigungsaufgaben von Wasche und Kleidungsstiicken tbernahm. Um die Aufgaben bewaltigen
zu koénnen, setzte Hayungs zahlreiche polnische Zwangsarbeiterinnen ein, weil die meisten
mannlichen Arbeiter als Soldaten eingezogen waren, oder von der DAF (Deutsche Arbeitsfront) in

426 Artikel in der Bremer Zeitung vom 4.7. 1935 und 1.11.1935
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noch kriegswichtige Produktionen versetzt wurden. Die Zwangsarbeiterinnen wurden in Baracken
sowohl auf dem Betriebsgelande als auch im Barackenlagen am Jakobsberg untergebracht. Was
ihre Behandlung betrifft, scheinen die Hayungs nichts aus der Verurteilung von 1935 gelernt zu
haben. Auch die polnischen Frauen litten unter der schlechten Behandlung durch die Vorarbeiter
und Firmeninhaber, zu der Zeit allerdings ohne Sanktionen! Fur den Fall alliierter Luftangriffe
wurde fur die Polinnen neben dem Betriebsgelande ein , Luftschutzsonderbau“ geschaffen, ein
Erdloch, dass notdiirftig abgedeckt, nur wenig Schutz bot. 47

Zerbombtes Hayungs-Geldnde nach dem Bombenangriff vom 12. Oktober 1944
(Foto Walter Ciippers, StaB CD_117,00000026

Am 12. Oktober 1944 flogen ca. 250 Alliierte Bomber ihren 138. Luftangriff auf Bremen. Zwischen
11:35 und 11:50 warfen sie 588 Sprengbomben und 110.150 Brandbomben ab. Zahlreiche
Polinnen kamen durch einen Volltreffer auf dem Erdbunker ums Leben, in dem sie Schutz gesucht
hatten.

Die GroBwascherei an der Drakenburger StraBe wurde nach dem Krieg nicht wieder aufgebaut.

427 Vergl: Exkurs Kriegsgefangene, Zwangsarbeiter und KZ-Héftlinge in der Zeit
des Nationalsozialismus Kapitel ,,GroBwascherei Hayungs“ S. 322ff
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7 ertérung der GroBwascherei Hayungs am 12. Oktober 1944
(Foto Walter Cuippers, StaB CD_117,00000029)

Die Mauerreste der Fabrik wurden in den 50er Jahren abgetragen. Auf dem Gelande wurden 1959
die Bauten der Evangelischen Auferstehungsgemeinde errichtet. An die getoteten polnischen
Zwangsarbeiterinnen erinnert ein Gedenkstein nahe dem damaligen Erdbunker an der
StraBenbahn-schleife der StraBenbahnlinie.

Osterholzer Friedhof, Ehrenfriedhof, Stelen mit den Namen der toten polnischen Frauen (Foto Steinbrecher)
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Exkurs: Kriegsgefangene, Zwangsarbeiter und KZ-Haftlinge

in der Zeit des Nationalsozialismus

Exkurs: Kriegsgefangene, Zwangsarbeiter und KZ-Haftlinge
in der Zeit des Nationalsozialismus

Fremd- und Zwangsarbeiter

Schon vor der Machtubernahme der Nationalsozialisten hatten deutsche GroBindustrielle ab
1932 die ,Arbeitsstelle Schacht“ finanziert, die ein Wirtschaftsprogramm flur die NSDAP
erarbeiten sollte.*?”® AuBer einer Starkung der einheimischen GroBindustrie sah diese
Arbeitsgruppe die ,Forderung der Wehrhaftigkeit und des Wehrwillens“ vor. Das fuhrte dazu,
dass entgegen dem Versailler Vertrag in 18 groBen Industrieunternehmen bereits 1934 die
Rustungsproduktion aufgenommen wurde. Ein wesentlicher Bestandteil der NS-Politik war die
Aufrastung der Wehrmacht, um die Stellung des Deutschen Reiches als GroBmacht wieder
zurtickzugewinnen. So stieg im Staatshaushalt der Anteil der Ristungsausgaben von ca. 1% im
Jahr 1933 auf etwa 20% im Jahr 1938. Damit stieg auch die Zahl der Beschaftigten in der
Rustungsindustrie kontinuierlich. Schon bald machte sich ein Mangel an Arbeitskraften
bemerkbar, da zudem durch den Aufbau der Wehrmacht arbeitsfahige Manner aus der
Produktion abgezogen wurden.

Schon ab 1936 warb man ,Zivilarbeiter® aus westeuropdischen Landern fur die heimische
Industrie an. Die deutschen Kollegen standen dem Einsatz der Auslander eher ablehnend
gegenuber, da diese, zumindest in den dreiBiger Jahren, durch verschiedene Zulagen teilweise
erheblich mehr verdienten als sie.

1937/38 lag die Zahl von ,,Fremdarbeitern® im alten Reichsgebiet bereits bei 380.000, bis 1939
wuchs die Zahl auf 650.000 an“®.

wZivilarbeiter“ aus Westeuropa bei BMW (BMW-Archiv)

428 Dr, Hjalmar Schacht (1877-1970) war von 1934-1937 Reichswirtschaftsminister
429 Vergl. Marcus Meyer: ...uns 100 Zivilausldander umgehend zu beschaffen. Zwangsarbeit bei den Bremer Stadtwerken S.
48, Edition Temmen, Bremen 2002
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Mit Beginn des Zweiten Weltkriegs am 1. September 1939 fehlten bei gleichzeitiger Steigerung der
Rastungsproduktion Arbeitskrafte in nahezu jedem Wirtschaftszweig. Auch wenn entgegen der
Auffassung der NS-Ideologie Frauen in der Produktion eingesetzt wurden, so konnten sie nicht die
Lucken der zur Wehrmacht einberufenen Manner ausfullen.

So sahen sich die Arbeitsamter mit Unterstltzung der ,,Deutschen Arbeitsfront“ (DAF) nach
anderen Rekrutierungsmoglichkeiten fur Arbeitskrafte um.*®® Zunachst wurden polnische
Kriegsgefangenen in der Forst- und Landwirtschaft eingesetzt.

Ankunft von polnischen Kriegsgefangenen in Koln-Deutz im Okt. 1939
vor ihren Zwangsarbeitseinsatz in der Landwirtschaft (Bild: NS-DOK BP5407)

Mit der sogenannten ,,Polenerlassen® vom 8. Mai 1940 wurden Regeln flr polnische
Arbeitskrafte formuliert. Dabei ging es um wirtschaftliche Ausbeutung und rassistische
Ausgrenzung der Polen. In Polen wurden Meldestellen eingerichtet, um Arbeitskrafte freiwillig
oder unter Zwang nach Deutsch-land zu bringen.**" Bis Mitte 1940 wuchs die Zahl der in
Deutschland eingesetzten ,,Fremdarbeiter auf Gber eine Million Polen!

Hitlers Generalgouverneur in Polen Hans Frank schrieb am 6. November 1940:

»Dieses Gebiet ist dazu berufen, das Arbeitsreservoir im groBen Stil zu sein. Wir haben hier
lediglich ein gigantisches Arbeitslager, wo alles, was Macht und Selbstandigkeit bedeutet, in den
Hénden der Deutschen ist.“ 4%

Die Besetzung Belgiens, der Niederlande und Frankreich sowie der Afrikafeldzug im Jahr 1940 und
ab Sommer 1941 der Uberfall auf der Sowjetunion hatten zur Folge, dass weitere Soldaten
rekrutiert werden mussten, die nun als Arbeitskrafte im Reich fehlten.

Nach dem Uberfall auf die Sowjetunion startete die deutsche Biirokratie den nahezu erfolglosen
Versuch, in den eroberten Gebieten, trotz des Widerspruchs zur rassistisch gepragten Nazi-

430 Mit der Zerschlagung der Gewerkschaften durch das NS-Regime wurde am 1. Mai 1933 die DAF gegriindet. Sie unterstand
dem ,Reichsorganisationsleiter” Robert Ley. Ziel der DAF war die Steigerung der Arbeitsleistung und der Treue zum NS-
System. Dazu forderte die DAF auch die Forderung von NS-Musterbetrieben.
431 Auch aus den in danach besetzten Gebieten wurden arbeitsfahige Menschen zur Zwangsarbeit nach Deutschland gebracht
432 |n: Daniel Jonah Goldhagen: Hitlers willige Vollstrecker, Epilog. Goldmann, Miinchen 2000
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Ideologie Freiwillige zu gewinnen. Daher ging man dazu uber, arbeitsfahige Manner und Frauen,
»,Ostarbeiter” genannt, zwangsweise ins Reichsgebiet zu schaffen.*%

§ 1. Ostarbeiter sind diejenigen Arbeitskrifte nichtdeutscher Volkszugehérigkeit, die im
Reichskommissariat Ukraine, im Generalkommissariat WeiBruthenien oder in Gébieten, die
ostlich an diese Gebiete und an die friheren Freistaaten Lettland und Estland angrenzen,
erfaBt und nach der Besetzung durch die deutsche Wehrmacht in das Deutsche Reich ein-
schlieBlich des Protektorats Béhmen und Madhren gebracht und hier eingesetzt werden.

Definition ,,Ostarbeiter” im Merkblatt vom Ministerrat fiir Reichsverteidigung vom 30.06.1942

Dabei verpflichtete man dort die Gemeinden, den deutschen Besetzern bestimmte
»~Stlickzahlen” an arbeitsfahigen Personen zu liefern. Wurde das geforderte Kontingent nicht
erflllt, drohten ihnen StrafmaBnahmen, wie das Niederbrennen samtlicher Hauser.

e L
Abtransport von Zwangsarbeiterinnen aus der Ukraine (1943)*3*
Belegt ist, dass schon spatestens ab Sommer 1943 die Weiterfiihrung des Krieges ohne die
Ausbeutung der Gber 10 Million Zwangsarbeiter nicht mehr moglich gewesen ware.*®
Die meisten der ,,Fremdvolkischen® waren in einem der nahezu 20.000 Lager untergebracht.
lhre Behandlung war davon abhangig, auf welcher ,,Rangstufe” sie innerhalb der Rassenpolitik

der Nazis standen; von Juden und ,06stlichen Untermenschen® bis hin zu ideologisch besser
gestellten Fremdarbeitern aus Westeuropa.**

433 Der ,Generalbevollmachtigte fiir den Arbeitseinsatz” (GBA) Fritz Saukel (1894-1946) bemangelte, dass sich hochsten
200.000 Freiwillige gemeldet hatten.

434 Abb. In: https://www.bildung-ns-zwangsarbeit.de/informieren/migration-verschleppung/kriegsverlauf/

435 Vergl. Ulrich Herbert, Geschichte der Ausldnderbeschdftigung in Deutschland 1880 bis 1980. Saisonarbeiter,
Zwangsarbeiter, Gastarbeiter, Berlin 1986, 120 - 178, 177.

436 Bjs Sommer 1941 kamen aus Belgien 180.000 Manner und Frauen zu freiwilligem Arbeitsdienst nach Deutschland. Nach
Einfliihrung der Arbeitspflicht folgten bis 1945 weitere 200.000 unter Zwang.

Aus den Niederlanden kamen mehr als 500.000 Zwangsarbeiter, von denen ca. 10% starben. Entgegen der Genfer Konvention
wurden bis Kriegsende ca. 1 Millionen franzosische Kriegsgefangene zum Arbeitsdienst in Deutschlands Kriegswirtschaft
gezwungen, hinzu kamen 922.000 Zivilarbeiter (freiwillige und Zwangsarbeiter). Ab 1943 folgten ca. 600.000 italienische
Militdrinternierte, die ab Herbst 1944 zu Zivilarbeitern eingestuft wurden. Insgesamt wurden ca. 25 Million Sowjetblrger
ungefahr 3,3 Millionen Polen zur Zwangsarbeit verpflichtet. Hinzu kamen noch mehr als 700.000 Juden in den verschiedenen
Konzentrationslagern. Von den 5,7 Million sowjetischen Kriegsgefangenen kamen ca. 3,3 Millionen um (!).

(vergl. Veroffentlichung des Wollheim Memorial: http://www.wollheim-memorial.de
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Offentlicher Aushang
des Stadtkommissars von Kiew vom 31. Mai 1943
(Bundesarchiv ,,Bild“ 183-J10854)

Wie schon erwahnt, sollten ,Die Pflichten der Zivilarbeiter und Arbeiterinnen polnischen
Volkstums wéhrend ihres Aufenthaltes im Reich®“ mit den Polenerlassen vom Mai 1940 geregelt
werden. Fur die Zwangsarbeiter aus der eroberten Ukraine und anderen Ostgebieten wurden
diese Regeln angepasst.

In Deutschland angekommen, mussten die aus Polen stammenden Zwangsverpflichteten ein
violettes ,,P“ auf gelbem Grund und die aus der Sowjetunion ein weiBes ,,Ost“ auf blauem Grund
an ihrer Kleidung anbringen.

Kennzeichnung von polnischen und sowjetischen Zwangsarbeitern
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http://de.wikipedia.org/wiki/Kiew

Die Ausgrenzungen der aus Polen und der UDSSR stammenden Zwangsarbeiter waren vielfaltig:
Nicht nur, dass sie in isolierten und eingezdunten Barackenlagern untergebracht wurden, auch
war ihnen verboten, den Aufenthaltsort zu verlassen, offentliche Kinos, Bader, Parks oder
Verkehrsmittel zu nutzen, Kontakte mit ,,Volksgenossen® zu pflegen. ,,Rassenschande, also der
sexuelle Kontakt zu den Deutschen war ihnen strikt verboten und wurde oft mit dem Tod bestraft.

Ausschnitt aus Heinrich Himmlers ,,Bereinigungserlass“ vom 30. September 194337

Gegen Ende 1944 war etwa % der Arbeitskrafte der Wirtschaft und nahezu 1/3 in der Landwirt-
schaft ,Fremdlandisch®, wobei es letzterer Gruppe meist noch am besten ging.

Je schwerer und gefahrlicher die Arbeit, umso mehr wurde die rassistische Hierarchie zur Anwen-
dung gebracht. Wahrend die ,,Fremdarbeiter aus den westlichen Landern nahezu die gleichen
Lebensmittelrationen wie die ,Volksdeutschen® und andere Verglnstigungen erhielten, wurden
die Ost-Arlgeiter auf die unmenschlichste Weise ausgebeutet.

Ukrainische Zwangsarbeiter in ihrer Unterkunft 1944 (Bibliothekssaal des Deutschen Museums, Miinchen)*3®

437 Ausschnitt aus: http://www.bundesarchiv.de/imperia/md/content/zwangsarbeit/r4701-14152-2-bereiniggserlass43.pdf
438 Archiv Deutsches Museum
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Noch schlimmer ging es des sowjetischen Kriegsgefangenen, die aus ihren Lagern zur Arbeit
getrieben wurden. Entbehrung, Kalte und ihr Einsatz zur Schwerstarbeit hatten hohe Sterberaten
zur Folge. Die gewollt niedrigen Essensrationen forderten die meisten Opfer (sie erhielten nur
50% der Fleisch- und Fettrationen, die den Ubrigen Zwangsarbeitern zustanden). Hinzu kamen
die unhaltbaren hygienischen Zustande in den uberfullten Lagern, die Infektionskrankheiten aller
Art provozierten. So waren zum Teil nur 50% der Lagerinsassen arbeitsfahig.

Wer krank wurde oder zu schwach war, um zu arbeiten wurde in Sammel- oder Arbeitslager
geschickt, oft aber auch in die Vernichtungslager.

Trotz zunehmender Arbeitsausfalle plante man die Essensrationen noch weiter zu verringern.

So empfahl das OKW die Verwendung von Zuckerribenblattern aus dem Ernteabfall, um daraus
Suppe fur die Lagerinsassen zu kochen.

1942 ermittelte eine Wiegeaktion im Bremer Lager Huckelriede ein Kérpergewicht der erwach-
senen Manner zwischen 36,5 und 51Kg!

Wenig spater wurden die Essensrationen etwas erhdht. So hieB es:

»Die Begriffe ,Arbeit”, ,Schwerarbeit® und ,Schwerstarbeit missen von der vélkischen
Zugehorigkeit losgeldst objektiv betrachtet werden als Umsatz von Kalorien in Muskelkraft. Es ist
ein TrugschluB, daB man mit 200 ungentigend erndhrten Menschen dieselbe Arbeitsleistung
vollbringen kénne wie mit 100 Vollerndhrten. Im Gegenteil: die 100 Vollernédhrten schaffen weit
mehr, und ihr Einsatz ist wesentlich rationeller. “**®

Das andert nichts daran, dass es bei der korperlichen Ausbeute blieb und gleichzeitig die Hunger-
rationen nur minimal erhoht wurden. Die Sterberate, insbesondere bei den sowjetischen Kriegs-
gefangenen wuchs bestandig. Das Prinzip ,,Vernichtung durch Arbeit” war einer der Leitgedanken
der NS-Herrschaft.*4

In diesem Zusammenhang sei auch ein Erlass zum Umgang mit verstorbenen Kriegsgefangen
genannt. Dort heiBt es im Absatz 6 :

,,Sdrge sind nicht vorgeschrieben, jedoch ist jede Leiche (ohne Bekleidungsstiicke, sofern diese noch
anderweitig verwendbar sind) mit starkem Papier oder sonst geeignetem Material vollstindig einzu-
hiillen. In Gemeinschaftsgribern sind die Leichen nebeneinander in der ortsiiblichen Grabestiefe zu
betten und wie stets mit einer Erkennungsmarke zu versehen. Die zur Aufbewahrung der Leichen
benutzten Rdaume (Bahnhofsschuppen, Leichenhallen) sowie die benutzten Gefdhrte sind in jedem Fall
einer Desinfektion zu unterziehen. “**!

Auf dem Papier gestand die ,,Deutsche Arbeitsfront“ (DAF) den Zwangsarbeitern sogar einen
niedrigen Stundenlohn zu, der aber nach Abzug der Kosten fur ,Verpflegung®, ,,Unterkunft“ und 4
Reichsmark fur die Krankenkasse nur in Wertmarken ausgezahlt wurde.

Neben den bisher genannten Fremd- und Zwangsarbeitern wurden auch Strafgefangene zum
»Arbeitsdienst” eingesetzt. Zwischen 1933 und 1945 waren mehrere Millionen Menschen
inhaftiert. Nur der geringste Teil von ihnen war von einem ordentlichen Gericht abgeurteilt
worden. Oft wegen ihrer politischen oder religiosen Gesinnung verfolgt, wurden sie in
Gefangnisse oder Strafgefangenenlager abgeschoben. 1938 verkindete das Justizministerium
die Arbeitspflicht auch fur Haftlinge, ein Jahr spater wurde eine Arbeitszeit von 11 bis 12 Stunden
taglich vorgeschrieben. Mangelnde Leistungen oder die Verweigerung der Arbeit wurden rigoros
bestraft. Mit Ausbruch des Krieges kamen auslandische Haftlinge dazu, vor allem aus Polen, die
aber streng von den ,arischen®“ Haftlingen getrennt wurden. Die ersten Lager dieser Art

439 |n: Dietrich Eichholz, Geschichte der Deutschen Kriegswirtschaft, Gesamtausgabe S. 216. Akademie-Verlag, Berlin 1969
440Vergl. hierzu https://de.wikipedia.org/wiki/Vernichtung_durch_Arbeit

441 Heinz Riedel (Hrg): Sowjetische Kriegsgefangene in Wien 1941-45. Dokumentationsarchiv des Osterreichischen
Widerstands. Jahrbuch 2001
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entstanden 1934 im Emsland, wo die Straf-gefangenen zur Kultivierung der Moore eingesetzt
wurden. Fast zur Hymne dieser Strafgefangenen ist das Lied der Moorsoldaten von Estewegen
geworden.**

Mit Beginn des Krieges wurden die Haftlinge vorwiegend in der Rustungsindustrie eingesetzt,
gegen Ende des Jahres 1944 waren es nahezu 90%, davon 73.000 ,,Fremdlandische”.

Die Rassenideologie der Nazis trug sowohl beim Wachpersonal der Zwangsarbeiter- und
Strafgefangenenlagern als auch bei vielen Vorarbeitern in den Betrieben Frichte:
Misshandlungen und vielfaltige Schikanen gehorten zum Alltag.

Auch zahlreiche ,,Volksdeutsche“ verfielen der Propagandamaschinerie.

So heiBtes:

"Werdet nicht zu Verratern an der deutschen Volksgemeinschaft! Die Polen gehéren nicht zur
deutschen Volksgemeinschaft. Wer sie wie Deutsche behandelt oder gar noch besser, der stellt
seine eigenen Volksgenossen auf eine Stufe mit den Fremdrassigen. [...] Wenn es nicht zu
vermeiden ist, daBB sie mit Euch unter einem Dach wohnen, dann bringt sie so unter, daB jede
engere Bertihrung mit Eurer Familie ausgeschlossen ist." "Deutsche, seid zu stolz, Euch mit Polen
einzulassen." "Seid gegeniiber den Polen selbstbewuBt." "Seid stolz auf eure Uberlegenheit in
jeder Beziehung." "LaBt keinen Zweifel daran, daB ihr die Herren im eigenen Land seid."**

»Schaubild der Woche“ in: Amstedter Anzeiger vom 18.04.1943

Die meisten Deutschen nahmen die Diskriminierung von Juden, KZ-Haftlingen, aber auch von
Kriegsgefangenen und Zwangsarbeiter aus Osteuropa als gegeben hin. Kaum, dass die zu den
Arbeitsplatzen marschierenden Kolonnen halbverhungerter, zerlumpter Menschen
wahrgenommen wurden, von jeglicher Unterstlitzung ganz zu schweigen. Langst war der
allgemein praktizierte Rassismus und die damit verbundene Menschenverachtung und

442 Vergl hier besonders: Kurt Buck, Auf der Suche nach den Moorsoldaten. Emslandlager 1933-1945 und die historischen
Orte heute. 6. Auflage. Papenburg 2008.
443 zit. Ullrich Herbert: Fremdarbeiter. Berlin/Bonn 1985
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Gleichgultigkeit zur Gewohnheit geworden oder die Angst vor Repressalien verhinderte jegliche
Aktivitat.**

Diese Stimmung reichte auch nach dem Krieg bis weit in die Adenauerzeit hinein. Schon Herkunft,
Gebrauche, Dialekte und die Armut reichten oft aus, die aus Osteuropa Vertriebenen als
»Pollacken® zu verunglimpfen.

Bremen und die Zwangsarbeit

Schon vor Beginn des Zweiten Weltkriegs war Bremen ein bedeutender Rustungsstandort.
Obwohl 1936 der groBte Teil der bremischen Bevolkerung erwerbstatig war, fehlte es schon
damals an Arbeitskraften fur die Industrie. Mit der Machubernahme der Nationalsozialisten
begann die Aufristung aller Waffengattungen. Daraus folgte ein starkes Wachstum der
Rastungsindustrie.

Zunachst kompensierte man das fehlende Personal durch angeworbenen ,Fremdarbeiter aus
ganz Europa. Der Hunger auf Arbeitskrafte blieb indes ungebrochen. Mit dem Anschluss
Osterreichs und der Annektierung des Sudetenlandes entspannte sich die Lage auf den
deutschen Arbeitsmarkt fur kurze Zeit, da 100.000 Arbeitslose aus diesen Gebieten nach
Deutschland zwangsrekrutiert wurden.

Schonvor Beginn des Zweiten Weltkriegs produzierten bereits ca. 80% der Betriebe in Bremen fur
die Wehrmacht, was einen erheblichen Mehrbedarf an Arbeitskraften mit sich brachte. Wie im
ubrigen Reichsgebiet flllte man auch in Bremen die leeren Arbeitsplatze mit ,,Fremdarbeiten®
auf. Mit Beginn des 2. Weltkriegs wurden nicht ein groBer Teil der Stammbelegschaft aus den
Betrieben fur die Wehrmacht rekrutiert, auch wuchs die Produktion der bremischen Industrie
rasant, weil massenhaft Rustungsglter produziert werden mussten. Das fuhrte dazu, dass
Bremen als Ristungsstandort schon 1941 im Reichsdurchschnitt die meisten ,,Fremdarbeiter”
einsetzte, 1942 waren es bereits 20% der Industriearbeiter. Schon langst war mit dem Krieg die
einstige Freiwilligkeit zum Arbeitseinsatz dem Zwang gewichen. Wie ihre deutschen Kollegen sah
man in ihnen ,Kampfer an der Arbeitsfront“, und Rlckkehrwinsche wurden haufig als
Desertation angesehen.

Mit der Besetzung der Sowjetunion durch deutsche Truppen trafen bereits im Oktober 1941 in
Viehwaggons russische Kriegsgefangene zentralen Lager ,,Stalag XB in Sandborstel. Von dort aus
wurden 600 nach Bremen in kleinere Lager weitergeleitet, bis Kriegsende Insgesamt sollten es
uber 14.000 werden. Eines der groBten Lager in Bremen war ab 1941 das Lager Buntentor (auch
Lager Am Dammacker genannt). In den 10 von der DAF verwalteten Baracken waren 711
Ostarbeiter und 180 Ostarbeiterinnen, darunter auch sowjetische Kriegsgefangene
untergebracht. 148 der Lagerinsassen waren zwischen 12 und 21 Jahre alt.

Die nach Bremen gebrachten Zwangsarbeiter, zum Arbeitsdienst eingesetzte Kriegsgefangene
und KZ-Haftlinge wurden vom Bausenator ,verwaltet“. Er wies auch Uber das Arbeitsamt den
einzelnen Betrieben die angeforderten Arbeitskrafte zu. Im Laufe des Krieges entstanden in
Bremen nahezu 200 Lager, in denen die verschiedenen Gruppen interniert waren. Die einzelnen
Lager hatten eine Kapazitat von knapp 10 bis weit tber 1000 Personen. Auch hier galt das perfide
rassistische Prinzip einer Hierarchie vom ,Judischen und russischen Untermenschen®, Uber
Polen bis hin zu Westeuropaern.

444 Vergl hier besonders Ulrich Herbert, Geschichte der Ausldnderbeschdftigung in Deutschland 1880 bis 1980. Saisonarbeiter,
Zwangsarbeiter, Gastarbeiter, Berlin 1986, Seite 120 - 178.
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Personalkarte Sandborstel
(Bildquelle www.obd-memorial.ru 120 893-1)

Diese zu Arbeitssklaven degradierten Kriegsgefangenen hatten ein besonders hartes Los. Nicht
nur, dass diese ausgegrenzten Menschen ein zusatzliches weiBes ,,KGF“ auf ihren Jacken ndhen
mussten, auch war es ihnen auf dem Weg zu den Arbeitseinsatzen verboten, den Blrgersteig zu
benutzen oder Kontakt zur Bevolkerung aufzunehmen.

Und bei der Besichtigung eines verlassenen Lagers fiir sowjetische Kriegsgefangene in der Grambker
HeerstraB3e stellte der zustdndige Stabszahlmeister fest:

., im Lager befinden sich noch Bekleidungsstiicke der verstorbenen Russen, welche zum grofsen Teil mit
Kot beschmutzt sind... Die Bez. Verw. Dienststelle bittet um eine schnelle Erledigung der Angele-
genheit, da der Unternehmer (Senator fiir Bauwesen) das Lager dringend braucht und dasselbe vorher
desinfiziert und entwest werden muf3. “*%

Leben und Gesundheit von Ostarbeitern oder sowjetischen Kriegsgefangenen galten nicht viel. Die
Sterberate und schwere Erkrankungen durch Hunger und harter Arbeit waren auch in Bremen hoch.
Nicht viel besser ging es den zu Sklavendiensten gepressten Zwangsarbeitern aus dem Osten die oft
fiir ,,besondere™ Aufgaben vorgesehen waren.

445 Spurensuche Bremen: Gefunden wurde die Bekleidung von 371 sowjetischen Kriegsgefangenen, die nach der Ankunft im
Lager an Krankheit und Erschopfung gestorben sind. Das war ca. % der Gesamtbelegschaft https://www.spurensuche-

bremen.de/
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Ankiindigung eins Ostarbeitertransportes mit handschriftlicher Anderung,
dass sie flr die Beseitigung von Fliegerschaden einzusetzen 446

Die klaglichen Hungerrationen, eine unzumutbare Unterbringung und unmenschlich harter
Arbeits-einsatz flhrten oft zu Krankheit und Tod.*”” Wer krankheitsbedingt ausfiel, wurde
abgeschoben, entweder zuriick in die Heimat oder in spezielle ,,Sammellager”. Bezeichnend fiir die
Situation der Ostarbeiter ist ein Schreiben des damals verantwortliche Bausenator Hans-Joachim
Fischer:

,,Der Einsatz von Sowjetrussen war ein vollkommener Fehlschlag, denn sie waren nicht einsatzfdihig.
Trotz guter Behandlung und guter Kost! Zuletzt brach eine Seuche aus, sodass tiber das Lager eine
Sperre verhdngt wurde... Der grofste Teil der Russen ist bis zum Berichttage verstorben. Es wird
versucht, den Rest der Uberlebenden in Sammellager wieder abzuschieben. “**

446 StaB 4,29/1.1276 Das Lager befand sich an der Ochtum in Grolland. Vergl. dazu: https://www.spurensuche-
bremen.de/spur/lager-fuer-sowjetische-kriegsgefange/

447 Mit der Begriindung, dass sie UdSSR im Jahr 1929 nicht einem Abkommen (iber die Behandlung von Kriegsgefangenen
beigetreten war, bewilligte das Oberkommando des Heeres fiir sowjetische Kriegsgefangene nur halbe Essensrationen

448 Aktenvermerk vom 11.Dezember 1941 in: Spurensuche” — Bremen 1933-1945 http://www.spurensuche-bremen.de/wp-
content/uploads/2010/12/russische-Kriegsgefangene-und-Ostarbeiter.pdf
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Schreiben zur Abschiebung erkrankter Ostarbeiter*?

Insbesondere gegen Ende 1942 nahm die Versorgung der Ostarbeiter und sowjetischen Kriegs-
gefangenen dramatische Formen an. Immer weniger Lebensmittel fanden den Weg in die Lager,
so dass sich die Zwangsarbeiter ihre Lebensmittel auf andere Weise beschaffen mussten.

»In der letzten Zeit mehren sich die Fille, in denen russische Zivilarbeiter im Stadt- und Landgebiet
bettelnd von Haus zu Haus ziehen oder auf den Straf3en die Abfalltonnen vor den Hdusern nach efpbaren
Resten durchwiihlen. Die Gefahren, die sich aus diesem Verhalten ergeben, liegen auf der Hand und
brauchen nicht besonders erdrtert zu werden. Die Feststellungen haben ebenfalls ergeben, daf3 die
bettelnden Ostarbeiter in verschiedenen Fillen tatsdchlich Lebensmittel und dhnliches erhalten haben.
Ich ersuche daher samtliche unterstellten Polizeibehorden mit der ausdriicklichen Weisung zu versehen,
dass bettelnde Ostarbeiter oder solche, die auf den Strafien nach Efibarem suchen, sofort festzunehmen
und der Staatspolizeibehdrde in Bremen zuzufiihren sind. «**°

Hirte bewies auch ein Bauunternehmen, dass sich in einem Brief dariiber beschwerte, dass zwei
Ostarbeiter

,,..im unbewachten Augenblick spurlos verschwunden (sind) und auf Miillkastenforschungsreisen
(ziehen) oder sich Marktabfall (zusammen suchen. “*!

Es soll aber auch vereinzelt Bremer gegeben haben, die trotz striktem Verbot den Hungernden Essen
zusteckten, oder gut verpackte Lebensmittel auf die Miilltonnen legten.

449 StaB 4,29/1.1276 a.a.0. In einem Begleitschreiben wurde darauf hingewiesen, dass die Ostarbeiter bereits krank in Bremen
angekommen waren.
450 StaB 4, 13/1 A.8.b.Nr. 1 Schreiben der Staatspolizeistelle an den Polizeiprasidenten vom 18. Januar 1943
451 StaB 4,29/1.1274 a.a.0
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., Feind ist Feind!", hieB es dazu in der Bremer Zeitung, ,, Er verdient daher weder Mitleid noch Hass.
Jede Anbiederung, Vertrauensseligkeit und verbotene Hilfeleistung ist Volksverrat! “*>*

Immerhin versuchte man die im Laufe der Zeit, die Bedingungen der ,,Ostarbeiter zur Steigerung der
Arbeitsleistung zu verbessern. So heifit es aus dem Arbeitsamt:

. Es ist menschlich verstdindlich, insbesondere bei der Hdirte des Krieges im Osten, daf3 es im ersten
Augenblick fiir die deutschen Volksgenossen, denen sowj.K.Gef. zur Arbeit zugeteilt sind, eine
Zumutung darstellt, eine fiirsorgliche und anstindige Behandlung dieser K.Gef. zu verlangen, wihrend
der deutsche Volksgenosse vielleicht seinen Sohn oder Bruder als Opfer des Krieges im Osten betrauert.
Im Interesse der fiir die deutsche Kriegsfiihrung entscheidend notwendigen

Steigerung der Arbeitsleistung der K.Gef. ist aber eine angemessene Fiirsorge fiir das kérperliche und
seelische Wohl der K.Gef. und die Unterlassung von Misshandlungen erforderlich “*>

Zumindest in den frithen vierziger Jahren versuchte man, die meist um 50kg wiegenden Ménner durch
Gewichtszunahme wieder arbeitsfahig zu machen, wie es die untenstehende Liste belegt.

Gewichtskontrolle von Ostarbeitern im Oktober 1942454

Im Sommer 1943 nahmen die 41.000 ,,Fremdarbeiter 20% der Gesamtbevolkerung Bremens ein. Die
Evakuierungslisten von 1944 gaben insgesamt 39.567 ausléndische ,,Zivilarbeiter” an, die auf die ca.
200 Lager in Bremen verteilt waren. Davon waren 25.914 minnliche und 12.653 weibliche Fremd-
arbeiter. Die grofite Gruppe stellten zu diesem Zeitpunkt die ,,Ostarbeiter. Dabei handelte es sich um
14.486 Sowjetbiirger oder Ukrainer.

Von den ,,Disziplinierungsmafinahmen* gegeniiber den Fremderbeitern zeugt auch der folgende Erlass:

452 Bremer Zeitung vom 12. April 1944
453 Spurensuche: Schreiben aus dem Arbeitsamt an den Bausenator, vergl. das Merkblatt tiber den Einsatz von Ostarbeitern
vom 17, Juni 1942 (StaB 4,29/1.1274 ,,Ostarbeiter*)
454 StaB 4,29/1.1276 Krankheit und Erndhrung von Ostarbeitern
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»Auf Grund der zahlreichen und berechtigten Klagen aus allen Bevilkerungsschichten (ber das
unflatige Verhalten von auslédndischen Arbeitern ist bereits am 9.3.1943 von der Geheimen
Staatspolizei — Staatspolizeistelle — Bremen verfligt worden, daB3 in Zukunft Auslénder, die durch
freches, lastiges oder unhéfliches Verhalten insbesondere in StraBenbahnen der Offentlichkeit
Anlass zu Klagen geben, grundsaétzlich polizeilich festzunehmen sind. “*%®

Und ferner:

»In der Hauptsache soll es sich um Hollénder, Belgier und Polen handeln. Diese sollen ein
Benehmen an den Tag legen, als wéren sie nicht unsere Feinde. Ohne Riicksicht gehen sie zu
vieren oder flinfen auf dem Blrgersteig, in der Geschéaften der inneren Stadt drangen sie sich
vor. Das Abzeichen wird besonders von den Polen haufig nicht getragen. Nicht immer wahren
die deutschen Méadchen den gentigenden Abstand von ihnen. Es soll dies beobachtet sein in
den Gaststétten der Ostertorsgegend, in denen auch getanzt wird. “4%

Der hohe Anteil von ,,Fremdarbeitern” im Bremer Stadtgebiet veranlasste die Gestapo Bremen auf ein
,hohes Sicherheitsrisiko hinzuweisen, und die Betriebe vor moglichen Sabotageakten zu warnen.
Verldssliche Zahlen {iber Kriegsgefangene oder Militdrinternierte, egal ob aus Ost- oder Westeuropa
gibt es genau so wenig, wie liber die in Bremen eingesetzten KZ-Héftlinge.

In der Regel waren die Betriebe fiir die Unterbringung der Zwangsarbeiter verantwortlich. Entweder
wurden leerstehende Gebdude angemietet oder Barackenlager gebaut, die bei Ostarbeitern oder Polen
eingezédunt sein mussten. War der Betrieb zu klein, um eigene Lage einrichten zu kénnen, kamen die
Fremdarbeiter in ,,Gemeinschaftslager*, die von der DAF verwaltet wurden.

Die Ostarbeiter und sowjetischen Kriegsgefangenen wurden auch im Bunker- und Straenbau, zur
Réumung von Triimmern und Blindgingern, oder zu schwersten Erdarbeiten eingesetzt.

Ost-Zwangsarbeiter beim Tr[]mmerréun nach dem 13. Luftangriff vom 1./2. September 1944 Martinistrale Ecke
1. Schlachtpforte Foto Cuppers (StaB 4,77-1-Fotos-5230)

Polnische Ménner und Frauen waren in sdmtlichen Bereichen tétig: von der Metallindustrie iiber die
Wollkdmmerei bis hin zur stadtischen StraBenreinigung oder Garten- und Parkpflege.

455 StaB 4,13/1-M.2.e. Nr.190 Aus einem Schreiben des Polizeiprasidenten Bremen an den Senator fiir innere Verwaltung,
25.Marz 1943
456 Bericht der NSDAP-Ortsgruppe Buntentor vom Januar 1941 (StaB 7/1066 Nr. 87
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Besser hatten es die ca. 12.000 ,,Fremdarbeiter aus den westeuropdischen Landern. Sie genossen
relative Bewegungsfreiheit, erhielten reguldren Lohn und wohnte statt in schébigen Baracken meist in
festen Gebéduden.

Aber die Hiftlinge aus den Konzentrationslagern, die direkt der SS unterstanden, wurden zu schwersten
Arbeitseinsétzen herangezogen. Dabei machte es kaum einen Unterschied, ob es sich um weibliche oder
ménnliche Héftlinge handelte.

1l. SS-Baubrigade nach dem 122. Luftangriff 20.12.1943 Foto: Walter Clippers
StaB 4,77 Fotos 2473

In Bremen schloss schon im Oktober 1942 der SS-Hauptsturmfiihrer Gerhard Weigelt 1000 ménnliche
Insassen des KZ-Neuengamme zur ,,II. SS-Baubrigade® zusammen. 700 von ihnen blieben in Bremen,
300 gingen nach Wilhelmshaven. Ihre Aufgabe bestand in erster Linie darin, nach den Bombenan-
griffen die Triimmermassen fortzurdumen und die Leichen zu bergen.*’

Untergebracht waren sie im Barackenlager zundchst in Woltmershausen an der Wartumer Heerstrafle,
spater dann auf dem Geldnde der Hindenburgkaserne in Huckelriede. Die Arbeitszeit sollte bei 12
Stunden tdglich an 6 Tagen in der Woche liegen. Fiir den Arbeitseinsatz berechnete Neuengamme dem
,Auftraggeber* Bremen fiir Ungelernte RM 4,-- und fiir gelernte Bauarbeiter RM 6,-- tiglich.*3

457 Karola Fings: Krieg, Gesellschaft und KZ: Himmlers Baubrigaden. S. 59ff. Verlag Schéningh Paderborn 2005

458 StaB 4,29/1.1306 KZ-Gefangene der SS Baubrigade- Die Baubrigaden wurde im April 1944 abgezogen, und zunichst
durch ukrainische Zwangsarbeiter ersetzt. Im September des gleichen Jahres kam ein Transport aus Auschwitz mit 800
judische Frauen aus Ungarn, die in der Hindenburgkaserne untergebracht waren. Sie wurden fast ausschlielich zum
Raumen der Trimmer eingesetzt
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Haftlingskarte fiir Insassen des KZ-Neuengamme
(Gedenkstitte Neuengamme)

Dokumente vom November 1942 iiber die Unterbringung und Abrechnung
von Arbeitsleistungen der Il. SS-Baubrigade?>®

Obwohl die Alliierten bereits in der Normandie gelandet waren und sich das Ende des Krieges
abzeichnete, trafen noch im Augst 1944 zwei Transporte aus Auschwitz mit 500 jlidischen Frauen aus
Ungarn und 300 Polinnen in Bremen ein. Untergebracht wurden sie in Pferdestéllen auf dem Gelidnde

der Hindenburgkaserne an der BosdorfstraBe, dem sogenannten ,,Gemeinschaftslager Huckelriede*. 46

459 StaB 4,29/1.1276 a.a.O.
460 Geleitet wurde dies Lager zunachst von SS-Unterscharfiihrer Peter Pittmann und ab September von SS-Hauptscharfihrer
Johann Hille.
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Wie schon erwiéhnt, dienten die Stille zuvor den Héftlingen der II. SS-Baubrigade und anschlieend den
Ostarbeiterinnen aus der Ukraine als Unterkunft. Auch diese 800 Frauen wurden zur Zwangsarbeit in

Bremen eingesetzt. Nach der Bombardierung der Hindenburgkaserne am 26. September 1944 wurden
t.461

die Frauen in das Lager Obernheide (Gemeinde Stuhr) verleg

e i s . . . o i A 4 S g : - e
Jiidische Ungarinnen bei Aufraumungsarbeiten nach dem 137. Luftangriff vom 6. Oktober 1944 Papenstr. 5/
Richtung Nordd. Lloyd. Foto Cilippers (StaB 4,77-1-Fotos-3567)

) g — —' ey _’:{ n'wm ‘r‘,,-., - T T Yy TIEC
B : /”"‘r’, A @y, K ; 149
' Lufstellung 9 56 fir 8lo am 19, Fabruar 1945. 4
itber dis in Semsinschaftslezern unter::br&ghten s > e ARSI ":’w RN
auslindischean Arbeiter, getrsnnt nach Hationalitiit z Untergebracht in : et s,
% 3 Bet Alarmstufe II " Falke " 90 Senusllsger
Bad Geschleahb, Bawachung erfolgt : 2407 Mann Volksaturs
2 374 liann Folizet
o 1 At o et > Bewaffnung des Volkssturms: L shre mit je Sehus
K, Filorunssbereich XT (Bremen)
7 / AR el Wiy s Eindews ) DRSS 0. Ll wbelian d4ns Hosh |Tuhd 400 Mann Folisel mu anderen
Oatarbeiter: 7121 3993 168
Pol'n' 1;31 1930 ‘ ::ILF;':;;:H der LS,-rolizel sind 7 Ksmyfbereitsehaften pebildet.StArke
Franzogen; 4 4214 86 Bowaffrung : 700 1%, Gowahre.
Hollinger: - 2 3072 TR
Belaier: ; 1321 62 dmammmr ) e, _
Sonstice National,: 1139 PHLs < R iuning covtacss Behne ot ihet oveisy Desanaiey
< = 4] Mitteilung des Relohastatthalters,Relohsverteidi-
gungakonciasar, daB sz 19. Febroar Besprechung
X ‘Z08L'E 18498 5459 LA
Reichsbehnlager: (Aremen) l
Ostarbedters 2 815 131 i :
Polen: 121 -
Franzosen: A ART S = |
Hollinder: 300 = ¢ % ‘
Belgier: 229 - \
Spnstice National,: 181 - ¢ 3 ; e
3 zuss: 1907 J131 55 B
seeier ot LA R Ay 1~ 21

Merkblatt Gber die Lagebesprechung vom 19.

Stﬁljker\;éldun‘g nach Naiianélitsten vom April 1944
Februar 194542

461 Am 5. April 1945 wurde das Lager evakuiert und die Frauen nach Bergen Belsen geschafft, wo sie am 15. April von
britischen Truppen befreit wurden
462 StaB 4,29/1.1274 a.a.0
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Auch mit Ende des Krieges horte bei vielen der Arbeitssklaven das Leid und die Demiitigung nicht auf:
Zuriickkehrende sowjetische Kriegsgefangene und Zwangsarbeiter wurden der Kollaboration mit den
Deutschen verdéchtigt und verschwanden in den stalinistischen Gulags, und auch viele Polen fiihlten
sich durch ihren jahrelangen Zwangsaufenthalt in Bremen ihrer Heimat entfremdet oder hatten ihre
Familie und ihr Zuhause durch die Kriegswirren verloren. Und diejenigen, die in Bremen bleiben
wollten, sahen sich oft, wie unter dem Hitler-Faschismus, den Vorurteilen der Bevilkerung ausgesetzt.

Zwangsarbeiter im Hastedter Industriegebiet

Das Kraftwerk, Borgward und Focke Wulf, um nur einige zu nennen, waren wie andere Bremer Betriebe
ab September 1939 eng in die Kriegswirtschaft eingebunden. Zudem wurden zahlreiche Facharbeiter
zur Wehrmacht einberufen, so dass das fehlende Personal schon frithzeitig auch in Hastedt durch
,,Fremdarbeitern* ersetzt wurde.

Die Quellenforschung zur Rolle Bremer Industriebetriebe beziiglich der Fremd- und Zwangsarbeit in
der Zeit von 1933 bis 1945 ist schwierig, da viele Werksarchive im Bombenhagel des Krieges
untergingen oder bewusst vernichtet wurden. Lediglich die Unterlagen der Bremischen Verwaltung
geben vereinzelt Auskunft iiber die Menge und Nationalitéit dieser Personengruppen.

Einsatz von Zwangsarbeitern im Hastedter Kraftwerk

In den zur Verfigung stehenden Dokumenten lassen sich die drei Bereiche der stadtischen
»Erleuchtungs- und Wasserwerke Bremen®, ab Juli 1941 ,Stadtwerke® (Gas-, Wasser- und
Kraftwerk) die Zwangsarbeiter betreffend nur schwer voneinander trennen.*®

Bis 1940 wurden nur wenige ,,Fremdarbeiter bei den Stadtwerken beschaftigt, sie waren in der
Regelinihren gelernten Berufen eingesetzt. Die Zahl auslandischer Beschaftigter anderte sich ein
Jahr spater mit der personellen Ausdinnung durch den Wehrdienst und der gleichzeitigen
Steigerung des Energieverbrauchs flr die Bremer Rustungswirtschaft. So beschwerten sich die
Stadtwerke in einem Schreiben vom 24. April 1941 an den Wehrkreis:

»Anfang Marz hat das staatliche Personalamt zugesagt, uns 100 Zivilauslédnder umgehend zu
beschaffen. Weiterhin sind uns seit Herbst 1940 weitere 23 Kriegsgefangene zugesagt. Wir
mussten feststellen, dass eine ganze Anzahl bremischer Firmen inzwischen sowohl Auslénder
wie auch Kriegsgefangene zur Verfigung gestellt bekommen hat, wdhrend wir trotz aller
Bemiihungen leer ausgegangen sind“*%

Doch da die Stadtwerke noch nicht das amtliche Siegel als , Kriegswichtiger Betrieb“ erhalten
hatte, lieB die Zuteilung der geforderten Arbeitskrafte auf sich warten. SchlieBlich konnte der
stellvertretende Direktor des Kraftwerkes Werner Dettmar den zustdndigen Senator Hans-
Joachim Fischer davon zu Uberzeugen, dass eine Kabeltrasse von Bremen nach Farge als
kriegswichtig eingestuft wurde. Statt der geforderten 270 erhielt er aber nur 30 Arbeitskrafte.
Nach dem Uberfall der Wehrmacht auf die Sowjetunion konnten sich die Stadtwerke Im April
1942 Uber die Zuteilung von 59 Ukrainern und 13 Russen freuen. Die schlechte korperliche
Verfassung dieser Ostarbeiter und Kriegsgefangenen machte die Zuweisung ,gesunderer
Arbeiter erforderlich. Im Herbst 1942 wurden daher 113 verbotenerweise franzdsische
Kriegsgefangene ,eingestellt“ (ihren Status hatte man wegen der Genfer Konvention von
Kriegsgefangenen zu Zivilarbeitern abgeandert)*e®,

463 Vergl. hier insbesondere: Marcus Meyer ,,...uns 100 Zivilauslander umgehend zu beschaffen. Zwangsarbeit bei den
Bremer Stadtwerken 1939-1945 Edition Temmen, Bremen 2002

464 StaB 3-G.10 Nr. 522 (19) Gas und Wasserwerke an Abwehrstelle an Wehrkreis X

465 Ab Ende April 1943 forderte und bekam Fritz Sauckel von der Vichy-Regierung mehrere Hunderttausend Zivilarbeiter, die
zwangsweise ins Reichsgebiet geschafft wurden.
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Gegen Ende des Krieges war von den insgesamt 1.800 Beschaftigten der Stadtwerke nahezu ein
Drittel Auslander, von denen 540 namentlich bekannt sind!“®® Die noch verbliebenen russischen
Kriegsgefangenen und Zivilarbeiter hatten ,niedere Aufgaben® zu verrichten, da mit der Ausrufung
des ,,Totalen Kriegs“ sich die Stimmung gegen die Sowjetunion noch weiter verschlechterte und
damit der Einsatz von russischen Zwangsarbeitern zunehmend unerwlinscht wurde.

Ablehnung, Misstrauen und Angst verhinderte ihren Einsatz in den Maschinen- und Kesselhallen
des Kraftwerkes.

Beheben von Bombenschaden auf dem Gelédnde des Hastedter Kraftwerks durch Zwangsarbeiter (StaB)

»,Da das Elektrizitatswerk zudem mehrere kleine Kolonnen bendtigt, die zum Teil in sabotage-
gefdhrdeten Rdumen arbeiten mussen, erscheint der Einsatz von Kriegsgefangenen
unzweckmanBig«.*®’

Nachgewiesen ist, dass Misshandlungen und Denunziationen stattfanden. Wohl Gber 100
wurden im Laufe der Jahre von der Gestapo abgeholt, allein am 7. Juli 1944 waren es 33
Kriegsgefangene, die in das Lager Farge gebracht wurden.*5®

Angesichts des durch die Propaganda erzeugten Meinungsbildes erstaunt es nicht, dass man sich in den
Geféngnissen nach arbeitsfahigen Gefangenen umsah. Man fand sie in der Gruppe der Strafgefangenen,
darunter auch zahlreiche politische Gefangene. So schrieb der Bremer Biirgermeister Bohmker, dass
ihm bekannt geworden sei, dass Strafgefangene aus Miinster im Emsland untergebracht wiren,*® und
beantragte im Namen der Stadtwerke 100 Strafgefangene fiir die Beseitigung von Schaden am Kraft-
werk und fur Kabelverlegungsarbeiten beim Direktor der Strafanstalt Oslebshausen, da

»das stadtische Elektrizitatswerk als anerkannter Betrieb von kriegsentscheidender Bedeutung
(..)ist.«47°

AuBer dem Einsatz von Strafgefangenen flr besondere Aufgaben wurden schon zwischen 1941
und 1943 35 Strafgefangene aus Oslebshausen und dem Emslandlager dauerhaft bei den
Stadtwerken eingesetzt, und bis Kriegsende blieb diese Zahl nahezu konstant.

Auch die Beschaftigung von KZ-Haftlingen bei den Stadtwerken ist nachgewiesen:

466 Marcus Meyer, Seite 142

467 StaB 4,29/1Nr. 1286 Schreiben vom E-Werk an den Senator fiir Arbeit und Technik vom 29. Marz 1941

468 Das Lager wurde eingerichtet, um den U-Bootbunker ,Valentin“ zu bauen

469 Es handelte sich dabei um die beriichtigten Emslandlager, wie Esterwegen, wo die Gefangenen als ,,Moorsoldaten”
ausgebeutet wurden.

470 StaB 4,29/1 Nr. 1302, Schreiben vom 28. Juli 1941
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»Die Ausschachtungsarbeiten sind von der 2. SS-Baubrigade (ibernommen worden. Mit den
Arbeiten istam 26.7.43 begonnen (worden).“*"

Von den insgesamt 500 ,,Fremdarbeitern“ bei den Bremer Stadtwerken waren von ihnen 52 im
Hastedter Kraftwerk beschaftigt. Die zivilen Arbeiter wurden von der ,Deutschen Arbeitsfront”
(DAF) betreut, die Kriegsgefangenen von der Wehrmacht. Untergebracht waren alle Auslander in
Lagern, die je nach Status der Insassen eingerichtet waren. So wurde fur die Kriegsgefangenen
vorgeschrieben, dass deren Unterkuinfte mit vergitterten Fenstern und verschlusssicheren Tlren
auszurlsten seien, dass das Gelande mit Stacheldraht eingezaunt, und die Baracken eine Abort-
und Waschanlage aufweisen musse. Die ,Ostarbeiter wurden im Gemeinschaftslager
Huckelriede und die russischen Kriegsgefangenen im Barackenlager neben dem Osterholzer
Friedhof untergebracht (siehe nachstes Kapitel ,Borgward®). Die ,Fremdarbeiter® aus den
westlichen Staaten wohnten meist in festen Gebauden, die von den ,, Arbeitgebern“ angemietet
wurden.

Die Behandlung der Zwangs- und Fremdarbeiter variierte je nach ihrer Herkunft. Wie an anderer
Stelle schon dargelegt, hatten insbesondere die aus Osteuropa stammenden Personen
Schikanen, schlechte Unterkunfte und mangelnde Nahrungszuwendungen zu erleiden.

Die Behandlung der Auslander in den Betrieben der Stadtwerke wird von Zeitzeugen als gemaBigt,
teilweise sogar als milde bezeichnet. So soll ein verstorbener Sowjetrusse (entgegen den
offiziellen staatlichen Richtlinien) auf Anordnung des Direktors der Stadtwerke Dr. Friedrich Hopf
ein offizielles Begrabnis auf dem Osterholzer Friedhof erhalten haben.*? Oberingenieur Walter
Bolenz hingegen, verantwortlich fur den Luftschutz, soll eng mit der Gestapo
zusammengearbeitet, und auch Verhaftungen vorgenommen haben. Der fur die sowjetischen
Kriegsgefangenen zustandige Oberaufseher Franz Muller soll die ihm anvertrauten Gefangenen
geschlagen und mit FuBtritten traktiert haben. Auch wurde er beschuldigt, Gefangene bei der
Gestapo denunziert zu haben, die dann in das Arbeitslager Farge abtransportiert wurden.

Von den Alliierten wurden schlieBlich sowohl Dr. Hopf als auch Bolenz und andere zur
Verantwortung gezogen. Friedrich Hopf wurde zu zwei Jahren Lagerhaft, Walter Bolenz als
Minderbelasteter eingestuft. Uber die strafrechtliche Verfolgung von Franz Miiller ist nichts
bekannt.

Nach dem Krieg fielen, wie ein Bericht des Vorstands im Juni 1945 berichtete, 350 Gefangene und
Fremdarbeiter fur die Stadtwerke aus. Die italienischen Arbeiter kehrten umgehend nach Italien
zuruck, ohne den ausstehenden Lohn einzufordern. Ob die restlichen Personen sofort in ihre
Heimat abreisten oder als ,,Displaced Persons® in Bremen blieben, ist nicht bekannt.

Die Borgwardwerke

Bereits ab 1935 produzierte der Autobauer Borgward in den Hastedter Goliath-Werken auch fur
die Rustung. Der steigende Absatz forderte die VergroBerung der Produktionsflachen. Da der
Raum auf der ,Hastedter Sanddune“ begrenzt war, erwarb Borgward 1936 im Bremer Stadtteil
Sebaldsbriick ein Grundstick hinzu. Der Bau der neuen Hallen war im September 1938
abgeschlossen. Auch wenn das neue Werk zunachst ausschlieBlich fur der Bau von
Personenkraftwagen geplant war, so stieg der Anteil an Militarfahrzeugen kontinuierlich an, wohl
auch einer der Grunde, dass das NSDAP-Mitglied Borgward am 8. Februar 1938 zum
Wehrwirtschaftsfuhrer ernannt wurde.

Um die steigende Produktion gewahrleisten zu konnen, beschéaftigte Borgward in beiden Werken
Fremdarbeiter, zunachst auf freiwilliger Basis, dann im Verlauf des Krieges auch
Zwangsverpflichtete und Kriegsgefangene. Die angeworbenen ,,Fremdarbeiter“ waren als Tatige
an der Arbeitsfront einem strengen Regulativ unterworfen, so dass letztlich von ,Freiwilligkeit®

471 StaB 4, 29/1 Nr. 1239 Bausenator am 28.7.1943 in: Marcus Meyer S. 91
472 Marcus Meyer Seite 118ff
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keine Rede mehr sein konnte. Auch war das Wohnen in Lagern fur nahezu alle Fremdarbeiter
obligatorisch, wobei die jeweiligen Nationalitaten in Gruppen zusammengefasst wurden.
Wahrend 1942 von den 8266 Beschaftigten noch ca. 2.900 ,Fremdarbeiter* waren, so steigerte
sich ihre Zahl im Jahr 1944 auf 4.300. Sie waren in sechs Lagern untergebracht. Hinzu kamen
Kriegsgefangene unterschiedlicher Nationalitat. Besonders menschenverachtend wurden die
Gefangenen aus der Sowjetunion behandelt, Hungerrationen und Krankheiten fihrten zu hohen
Sterberaten.

Das groBte Lager befand sich am Osterholzer Friedhof. Dort waren im Februar 1944 hinter
Stacheldrahtin 16 Baracken 1653 sowjetische Kriegsgefangene eingepfercht.

Lageplan vom 11.Mai 1942: Borgwardwerk Sebaldsbriick
mit eingezeichnetem Lager fiir sowjetische Kriegsgefangene

Schon am 7. Mai 1942 forderte Borgward vom Senator flir Bauwesen ein 22 Morgen groBes Areal
nordwestlich neben dem Kriegsgefangenenlager (heute Daimler-Gelande), um dort ,,auslandische
Arbeitskrafte“ unterbringen zu koénnen. In diesem Lager ,Osterholzer HeerstraBe“ wurden
schlieBlich mehrals 1.600 ,,Ostarbeiter” untergebracht. Der Einsatz der Lagerinsassen war vielfaltig.
Neben Tatigkeiten in den Borgwardwerken wurden sie jeweils am ersten Sonntag des Monats
zusatzlich zu ihrer Arbeit ,dienstverpflichtet, um Trimmer zu rdumen, Reparaturen
unterschiedlicher Art vorzunehmen und auch Leichen zu bergen. So versammelten sich am 25.
Februar 1945 zu dieser Tatigkeit 405 Arbeitskrafte aus verschiedenen Lagern auf dem Platz vor dem
Osterholzer Friedhof. Allein Borgward stellte 100 Haftlinge frei. Wohl zum letzten Mal stellte
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Borgward am Ostersonntag dem 1. April 1945 aus dem Lager Ellener Siedlung 200 ,,Ostarbeiter” fur
Trimmerraumarbeiten ab. Die dann erstellten Evakuierungslisten weisen 551 ,,Ostarbeiter“ und 655
»Ostarbeiterinnen“ aus.*”® Etwa 1000 polnische und russische Haftlinge kamen aus Auschwitz in das
Konzentrationslager Neuengamme. Von dort wurden sie am 25. August 1944 als zusatzliche
Arbeitskrafte den Borgward-Werken nach Bremen Uberstellt. Sie mussten ebenso wie die vielen
anderen Zwangsarbeiter in dem Betrieb beim Bau von Kriegsgerat, Torpedos und Militérfahrzeugen
mitarbeiten. Das AuBenlager auf dem Borgwardgelande bestand knapp zwei Monate. Nach dem
verheerenden Bombenangriff vom 12. Oktober 1944 lieB die SS am gleichen Tag das Lager raumen,
ein Teil der KZ-Haftlinge wurde ins Stammlager Neuengamme zurucktransportiert. Eine andere
Gruppe wurde zum AuBenlager Lerbeck in Porta Westfalica uberstellt. Ein Lager fur 346
franzdsische, 31 niederlandische und 26 belgische Fremdarbeiter wurde an der BehrenstraBe (heute
Atlas Elektronik) eingerichtet. Da das aus 11 Baracken bestehende Lager 1944 eingezaunt wurde,
diente es wohl bis Kriegsende KZ-Haftlingen oder Ostarbeitern als Unterkunft.

Die Goliathwerke in Hastedt

Das Mutterwerk von Borgward in Hastedt hatte seine Produktion auf LKWs, Kleinpanzer und andere
Kettenfahrzeuge umgestellt. Es arbeiteten dort ungefahr 2500 Personen, ca. 1000 von ihnen waren
Auslander.

Eine unbekannte Zahl von Ostarbeitern und Kriegsgefangenen marschierten tagtaglich zum
Arbeits-einsatz aus dem Osterholzer ,Borgwardlager” in die Goliathwerke nach Hastedt, um dort
in der Regel Aufraum- und Handlangerdienste zu verrichten. Die groBte Anzahlder ,Fremdarbeiter
wurde auch hier von Franzosen, Niederlandern und Belgiern gestellt. Sie wurden in der Regel in
festen Gebauden untergebracht, wahrend ,,Ostarbeiter“ mit Baracken Vorlieb nehmen mussten.

Gegenuber dem Hastedter Werk befand sich die OGO-Kaffeerdsterei, die aufgrund des fehlenden
Rohkaffees nicht produzieren konnte. Es wurde von Borgward angemietet und diente wahrend des
Krieges als Lager flr Westarbeiter. Es war mit einer Kapazitat von 750 Personen eines der groBten
Lager fur Westarbeiter in Bremen.

Ogo-Kaffeerdsterei 1938 Gedenktafel am Ogohaus an der FéhrenstraBe

Mitte 1944 betrug die hochste Belegungszahl 682 Personen. Die meisten von ihnen arbeiteten in
den Goliath-Werken und in den Lloyd-Dynamowerken 7 Manner und 30 Frauen, die in der
Tubenfabrik Ketels (Am Rosenberg) eingesetzt waren. Das groBte Kontingent stellten die

473 Heimatgeschichtlicher Wegweiser zu Statten des Widerstands und der Verfolgung 1933-1945 Bd. 6: Bremen (Stadt
Bremen, Bremen-Nord, Bremerhaven) . Susanne Engelbertzt. Hrg. Studienkreis Deutscher Widerstand
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Niederlander, es folgte die Franzosen (meist Kriegsgefangene) und schlieBlich als weitere Gruppe
die Belgier. Das Lager unterstand dem Lagerleiter Niehus, der auch die 35 Aufseher befehligte.

Ebenfalls flr die Goliathwerke von Borgward war das Tanzlokal ,Weserlust® am Osterdeich 150
(heute ein Autohaus) als Lager fur 350 Insassen vorgesehen, im Sommer 1944 lebten dort 302
Hollander und Belgier. Wie das Ogohaus stand auch dieses Lager unter der Leitung von Niehus. Als
drittes Borgward-lager wurde das Ausflugslokal Wehrschloss am Osterdeich 230 genutzt. Geplant
fur es fur 80 Personen. Gelebt hatten dort lediglich 37.

Insgesamt stellten Zwangsarbeiter und KZ-Haftlinge mehr als 40 Prozent der 8.000 Beschaftigten
bei Borgward. Nach der volligen Zerstorung der Goliathwerke in Hastedt am 12. Oktober 1944
wurden die Zwangsarbeiter von der DAF auf andere Betriebe verteilt. Wie das untenstehende Bild
belegt, wurden auch nach Abzug der Il. SS-Baubrigade noch KZ-Haftlinge zu
Aufraumungsarbeiten herangezogen.

KZ-Haftlinge bei Aufrdumungsarbeiten vor dem zerstorten Verwaltungsgebaude Ecke FohrenstraBe/ Hastedter
Osterdeich, Ende Oktober 1944. Foto: Cuippers (StaB)

Focke Wulf Flugzeugbau

Die Focke-Wulf Flugzeugbau AG (ab 1936 GmbH) erwies sich schon nach dem Ersten Welt-krieg
als erfolgreicher Flugzeugbauer. Der steigende Absatz von Flugzeugen, auch fur die geheim
gehaltene Aufristung einer Luftwaffe, forderte insbesondere unter dem neuen technischen
Direktor Kurt Tank im Jahr 1933 eine deutliche VergroBerung der Produktions-statte und eine
Aufstockung des Personals. Nicht nur das Stammwerk am Bremer Flughafen wurde erweitert,
auch erwarb man in Bremen Hastedt da Gelande der Norddeutschen Waggonfabrik an der
Pfalzburger StraBe fur ein zweites Werk und errichtete 1937 noch fur ein weiteres Werk auf einem
Gelande in Bremen Hemelingen an der Godehard StraBe.
Um das erforderliche Fachpersonal zu erhalten, betrieb man zunachst eine erfolgreiche
Abwerbekampagne in anderen Betrieben Bremens, was zu heftigen Beschwerden fuhrte.
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Daraufhin warb man europaweit um geeignetes Personal. Schon vor Beginn des Krieges wuchs
die Produktion von Flugzeugen fur die Luftwaffe kontinuierlich an. Nach der Besetzung von
Holland, Belgien und Frankreich kehrten zahlreiche der auslandischen Arbeiter wieder in ihre
Heimat zurick. Gleichzeitig wurden immer mehr Flugzeugbauer zum Militardienst eingezogen, so
dass die Rustungsproduktion bei Focke-Wulf gefahrdet war.

Durch Kontingentforderungen an die Gemeinden der besetzten Gebiete zwang man ab 1940 auch
in Westeuropa zahlreiche Manner und Frauen zur Arbeit fur die Deutschen. Auf diese Weise kam
beispielsweise im Herbst 1942 ein groBer Transport mit Franzosen aus Bordeaux, die in den
Bremer Focke-Wulf-Werken eingesetzt wurden.

Untergebracht wurden sie den Fabrikraumen der ,Goldina-Schokoladenfabrik“4’* an der
Sebaldsbricker HeerstraBe 151 (heute Einkaufszentrum Kaufland neben dem Hemelinger
Tunnel).

Goldina Schokoladenfabrik Sebaldsbriicker Herstr. 149-151
nach dem 39. Luftangriff vom 1./2. Januar 1941
Foto: Clippers (StaB 4,77-1-Fotos-1047)

Neben dem Westarbeiterlager waren im DAF-Lager (Kirchweg 27/33 Hindenburgkaserne in
Huckeriede, heute Rolandklinik) und im Lager Café Siel an der Habenhausener LandstraBe 3847
Zwangsarbeiter aus der Sowjetunion und aus Polen untergebracht.

Beide Fremdarbeitergruppen wurden in den Werken Hastedt und Hemelingen eingesetzt.
Erschutternd ist der Bericht des polnischen Zwangsarbeiters Henryk Grygiel Uber seine Zeit im
Lager Huckelriede und seinen Einsatz im Hastedter Focke-Wulf-Werk.*’® Er kam gemeinsam mit
ca. 60 anderen Polen in der Nacht vom 23. Auf 24. Juni 1942 in Bremen an. Ca. 30 Personen
wurden in der Gaststatte ,,Café Siel“ an der Habenhausener Landstra8e und die andere Halfte im
DAF-Lager Huckelriede, auf dem Gelande der Hindenburgkaserne. In der gleichen Nacht erlebte
Grygiel die Schrecken des Krieges in Form eines Bombenangriffes, bei dem einer seiner
Kameraden ums Leben kam. Zynischerweise erlaubte der LagerfUhrer in seiner

474 Goldina ging 1937 Konkurs. Focke Wulf nutzte die Fabrikraume zunachst als Fliegertechnische Vorschule, bevor sie als
,Gemeinschaftslager fir Fremdarbeiter” umfunktioniert wurde. Dort lebten 498 Franzosen, 38 Belgier, 27 Hollander und 3
Polen.

475 StaB 4,29/1-1444: Das Lokal (Inhaber: Ludwig Lidecke) wurde als ,,Unterkunftsheim fir auslandische Arbeitskrafte” von
der Focke-Wulf-Flugzeugbau GmbH am 26. Oktober 1940 angemietet und nach Verlegung der Werke in den Osten am 1.
April 1943 wieder zuriickgegeben. Das Lager wurde nun vom Bausenator libernommen, der es neu belegte.

476 Hrg. Wiltrud Drexel u.a.: Beitrdge zur Sozialgeschichte Bremens. Heft 5: ,Arbeit” Teil 1, Zwangsarbeit, Ristung,
Widerstand 1931-1945. Universitat Bremen o.J.
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»BegruBungsrede“ am nachsten Tag, dass die Luftschutzraume aufgesucht werden durften. Es
war zu ihrem Schutz jedoch nur ein Splittergranen ausgehoben worden. Grygiel erhielt die
Nummer 26 964 und ein violettes ,,P“, dass er an seiner Jacke befestigen musste.

Zum Arbeitseinsatz wurde man um 4:30 Uhr geweckt, dann marschierte man entweder zu FuB
zum Hastedter Werk, oder benutzte die StraBenbahn um 5:20 Uhr, weil dann noch keine
Deutschen Fahrgaste die Bahn nutzten, man wollte das Zusammentreffen von Polen und
Deutschen verhindern. Die Folge war, dass man in Hastedt eine Stunde lang, bis zum Arbeits-
beginn auf die deutschen Arbeiter warten musste. Mit der Zerstoérung der StraBenbahn durch
Bombenangriffe blieb dann nur noch der FuBmarsch nach Hastedt. Nachdem einige der Polen
auf dem Marsch zur Arbeit geflohen waren, wurden sie praktisch als Kriegsgefangene behandelt
und jeglicher Ausgang in die Stadt wurde verboten. Schikanen am Arbeitsplatz, die lange
Arbeitszeit und der tagliche dreistundige FuBmarsch zehrten genauso an den Kraften, wie der
Ungezieferbefall und die ungenugende Verpflegung. Das Leiden von Henryk Grygiel endete erst
1945, als er nach Polen zuriuckkehren durfte.

Sammlung Steinbrecher Sammlung Schaecker
Historische Postkarten der Lokale ,,Weserlust“ und ,,Café Siel“, die als Zwangsarbeiterlager genutzt wurden

Schon gegen Ende des Jahres 1942 verlagerte man groBe Teile der Flugzeugproduktion nach
Ostdeutschland, so dass 1943 nur noch 21% der Belegschaft von ca. 37.000 in Bremen tatig
waren.

Die Betriebsverlagerung hatte zur Folge, dass das Hastedter Werk ab Herbst 1942 aufgegeben,
und an die ,Weser Flugzeugbau GmbH“ verpachtet wurde. Hier wurden ausgediente oder
beschadigte Flugzeuge von 50 Angestellten und 850 ,,Fremdarbeitern“ auseinander gebaut und
der Produktion wieder zugefuhrt. Wahrscheinlich wurden die auslandischen Arbeiter, wie ihre
Vorganger auch, in den Lagern ,,Goldina“, ,,Café Siel“ und ,,Huckelriede“ untergebracht. Mit der
totalen Zerstorung des Hastedter Industriegebietes am 12. Oktober 1944 wurden hier keine
Zwangsarbeiter mehr eingesetzt. Die Aufraumarbeiten Ubernahmen nun Trupps von
Strafgefangenen oder KZ-Haftlingen.

Die Lloyd Dynamowerke

Nachdem die LDW schon vor Beginn des Zweiten Weltkriegs vermehrt Rustungsguter
produzierte, musste das Personal auf Uber 1000 aufgestockt werden, um die Auftrage abarbeiten
zu koénnen. Wie andere Bremer Betriebe auch suchte man zunachst ,Freiwillige“ in den
westlichen Nachbarlandern. Als dann mit dem Krieg die Freiwilligenmeldungen ausblieben,
wurden in ganz Europa ,,Fremdarbeiter® zwangsrekrutiert, die auch in Bremen von der DAF
verwaltet wurden.

Betriebsnah waren im Februar 1944 im ,Borgwardlager Ogohaus“ 7 Personen fur die LDW
untergebracht, die vom Lagerleiter Scharringhausen ,betreut” wurden.
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Weitere 13 Fremdarbeiter von LDW wohnten im Lager der Bremer Handwerker an der Riensberger
StraBe®” und 35 weitere im Guttemplerhaus in der General-Ludendorf-StraBe 19 (Bgm. Smidt-
StraBe).

Schon am 26. Oktober 1942 gibt ein Schriftstlick dartiber Auskunft, dass bei den LDW zusatzlich
zu den dauerbeschaftigten Ausldndern 20 Personen eines Aufraumungstrupps beschéaftigt sind,
die sich aus Strafgefangenen und Haftlingen der Il. SS-Baubrigade zusammensetzen.*’®

Einsatz der 11.SS-Baubrigade in Bremer Betrieben

Hanseatische Silberwarenfabrik

Auch die Hanseatische Silberwarenfabrik war als Zulieferbetrieb fur die Kleinpanzerproduktion
bei Borgward im Zweiten Weltkrieg ein wichtiger Ristungsproduzent. Wie in anderen Bremer
Industriebetrieben wurde die Einberufung von Stammarbeitern zum Militdrdienst mit
»auslandischen Zivilarbeitern und Kriegsgefangenen (siehe unten) ausgeglichen.

477 das Lager an der Riensberger StralRe wies 1944 eine Belegung von 668 Personen auf, das in unmittelbarer Ndhe gelegene
DAF-Lager an der Friedrich-MiBlerstralRe zur gleichen Zeit 490 Personen, darunter 28 Frauen.
478 StaB 4,29/1. 1306 Schreiben vom Senator fiir Bauwesenan das Ristungskommando Bremen
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Geschaftsbericht 1942 mit Hinweis auf den Einsatz von
Zwangsarbeitern und Kriegsgefangenen

Neben den Baracken auf ihrem Betriebsgelande, am Hastedter Osterdeich 240, hatte die
Manufaktur das ,Hanseatenlager” fir 100 Personen eingerichtet, wobei die Belegungszahl
schwankte, so notierten die Meldelisten am 6.Juli 1944 und im Februar 1944 lediglich 38
Bewohner, die von 2 Aufsichtspersonen ,betreut” wurden. Aus dem ,Jugendlager an der
ZeppelinstraBe“?® kamen 13 meist jugendliche ,Ostarbeiter. Der damals Vierzehnjahrige
Woladimir Korovnikow erinnerte sich bei seinem Besuch in Bremen an die Zwangsdeportation, die
ihn gemeinsam mit seiner Mutter Olga Michailowna aus dem russischen Orel nach Bremen
verschlug. Von seiner Mutter getrennt, kam er mit anderen Jugendlichen in das Lager
Zeppelinwiese an der ZeppelinstraBe. Er wurde zur Zwangsarbeit in der Hanseatischen
Silberwarenfabrik  eingesetzt, wo er mit anderen Jugendlichen Rulstungsteile
zusammenschweiBen musste. Welche Behandlung ihm dort widerfuhr, darlber hat er nicht
gesprochen, wohl aber iber die harte Arbeit dort, (iber das Lagerleben und liber die standigen
Misshandlungen, insbesondere des Lagerkommandanten, Uber den standigen Hunger und die
nicht enden wollende Angst.*°

479 Das Lager ,,Zeppelinwiese” befand sich auf dem Geléande des heutigen Schulzentrums an der ParsevalstraRe.1943 waren
dort 383 Personen untergebracht.

480 \ergl. https://www.aulbremen.de/projekt/senior-innenzeitung-wir/wir-05-2006-web.pdf . 17ff aber auch den Artikel
Uber die GroRwascherei, wo schwere Demitigungen der Hayungs-Arbeiter durch die Firmenleitung (Hans und Anna
Hayungs) zur Anzeige gebracht wurden, die im November 1935 mit einem BuBgeld geahndet wurden
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Des Weiteren war eine unbekannte Anzahl von Kriegsgefangenen zur Zwangsarbeit in der
Hanseatische Silberwarenfabrik eingesetzt. Auch dieses Werkwurde am 12. Oktober 1944 durch
einen alliierten Bombenangriff zerstort, die Produktion eingestellt und die Zwangsarbeiter
anderweitig eingesetzt.

GroBwascherei Hayungs

Wahrend des Zweiten Weltkriegs erledigte Hayungs als GroBwascherei fur die Marine
kriegswichtige Aufgaben. Um die anfallenden Arbeiten bewaltigen zu kdnnen, beantragte
Hayungs den Einsatz von Zwangsarbeitern.

Nachdem zwischen Februar 1941 und Juni 1942 zahlreiche Polen als Zwangsarbeiter nach
Deutschland gekommen waren, erhielt Hayungs ein Kontingent von 118 Frauen aus Lodz und
Lublin. Sie wurden auf dem Firmengelande in einem flr 135 Personen ausgelegtem, eigens dafur
errichteten Barackenlager (genannt ,Kehrewieder”) untergebracht. lhre Lagerfuhrerinnen waren
Helene Kamm*' und Laut Meldelisten vom Februar 1944 eine Frau SaB. Als Bewachung des
Lagers waren 8 Aufseher vorgesehen®?. Als Ubersetzerin fungierte Branislawa Uchtmann, die
schon seit sieben Jahren bei Hayungs arbeitete.

Als Arbeiter hinzu kamen noch eine Franzosin und 38 Manner, in den Papieren ,Javaner” genannt.
Wahrscheinlich handelt es sich bei dieser Gruppe um in Holland ansassige Personen aus den
niederlandischen Kolonien in Slidostasien.*®® Diese Gruppe kam aus dem Gemeinschaftslager
der ,Deutschen Arbeitsfront® (DAF) Jacobsberg am Osterdeich, in dem Menschen
unterschiedlicher Nationalitdt untergebracht waren.

Zeitzeugen berichten, dass die Polinnen wiederholten Misshandlungen, sowohl von Helene
Kamm, als auch vom Betriebsleiter der Wascherei, Friedrich Lidemann** erlitten. Der als
cholerisch geltende Ludemann wurde deshalb am 30. Januar 1946 in das Internierungslager
Ludwigsburg-Ossweil eingewiesen und am 4. Oktober 1947 nach Bremen entlassen, um sich vor
der Spruchkammer zu verantworten. Dort erhielt er den so genannten ,,Persilschein“.*®

Wie Behandlung, arztlicher Versorgung, Unterkunft und Verpflegung im Lager Hayungs war, l4sst
sich nur erahnen. So berichtet die Zwangsarbeiterin Janina Lisskiewicz, dass sie am 3. Marz 1945
von einem Madchen entbunden wurde, dass bereits eine Woche spater ,am Hungertode
gestorben ist“**®, wie auch das Kind von Janina Juszezak, das drei Tage nach dem Tod der Mutter
am 15. Oktober 1945 verstorben war. In dem Zusammenhang beklagte der Regierende
Blrgermeister Bremens Johann Heinrich Bohmcker einem Schreiben vom 13. Marz 1944 die

Lunproduktive Zugabe von Kindern (als) eine recht unerfreuliche Erscheinung......Binnen
Jahresfrist wird also die Zahl der Esser in Deutschland noch erheblich zunehmen, auBerdem
entziehen diese Sauglinge fiir ihre erste Ausstattung dem deutschen Kinde noch nicht
unbedeutende Mengen an Erstlingswésche.. “*®’

Diese menschenverachtende Aussage von Bohmcker spiegelt nur einen kleinen Teil der Geistes-
haltung dieser Zeit wider.

Schon im Marz 1940 hatte Heinrich Himmlers einen Erlass verkundet, der ,,Die Pflichten der
Zivilarbeiter und Arbeiterinnen polnischen Volkstums wéhrend ihres Aufenthaltes im Reich“
regeln sollte. Dies wurde insbesondere in einem Gesetzblatt der Freien Hansestadt vom 2. Marz
1942 prazisiert.

481 Sje wohnte nach dem Krieg in der Lilienthaler StraRe 85

482 Meldeliste vom 8.6.1944 in: Schminck-Gustavus: Bremen von unten a.a.O.

483 \ergl. hierzu: Friedrich Gritzner ,Die polnischen Zwangsarbeiterinnen der GroRwascherei Hayungs, Drakenburger StraRe
36, als Teil der Polenversklavung in Bremen wahrend des Zweiten Weltkrieges Seite 10. Schrift fiir die Ev.
Auferstehungsgemeinde, Bremen 1997

484 In den Adressblichern dieser Zeit wurde Lidemann (wohnhaft Scharnhorststrale 138) als ,,Waschmeister” bezeichnet.
485 Wie wir im Kapitel ,,GroRwascherei Hayungs” gelesen haben, war diese Firma ber(chtigt fir die schlechte Behandlung
ihrer Mitarbeiter

486 Griitzner S. 14

487 Gritzner S. 17f
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Neben der Kennzeichnungspflicht durch ein ,,P“ durften Polen und Polinnen das Lager nicht ohne
Erlaubnis verlassen, nicht an offentlichen Vergnugungen, wie Kino, Badeanstalten usw.
teilnehmen, keine offentlichen Verkehrsmittel ohne Sondergenehmigung benutzen, und vieles
andere mehr. Jegliches Aufbegehren, unerlaubtes Entfernen oder nachlassiges Arbeiten wurde
Zwangsarbeit in Arbeitserziehungslagern angedroht. Auch war Ostarbeitern und Polen das
Aufsuchen von befestigten Luftschutzbunkern untersagt.

So heiBt es in einem Tagesbefehl der Bremer Schutzpolizei vom 3. Januar 1944:
»Betr. Aufsuchen der LS-Bunker (Luftschutz-Bunker) durch Ausléander.

Immer wieder werden berechtigte Klagen vorgebracht, dalB den deutschen Volksgenossen durch
die Ausléander Luftschutzraum in den LS-Bunkern entzogen wird.
Die LS-Bunkerverwalter usw. sind nochmals eingehend zu belehren und anzuweisen, daBB

1. Kriegsgefangenen, Ostarbeitern und P-Polen der Zutritt zu den LS-Bunkern bei
Fliegeralarm grundsétzlich untersagt ist.

2. den ubrigen Ausléndern der Zutritt zu den LS-Bunkern nur gewéahrt werden kann, wenn
die LS-Bunker von der Zivilbevolkerung nicht voll in Anspruch genommen werden und sie
von den deutschen Volksgenossen getrennt untergebracht werden kénnen.

Auslénder usw., die hiernach nicht in den LS-Bunkern aufgenommen werden diirfen bzw.
kénnen, sind, soweit moglich, in andere Luftschutzrdume, LS-Sonderbauten, usw. einzuweisen,
sofern sie von der Zivilbevolkerung nicht in Anspruch genommen werden. “

Far die Polinnen bei Hayungs wurde lediglich ein behelfsmaBiger Erdbunker auf dem
Betriebsgelande bereitgestellt. Die ,Luftschutz-Sonderbauten® genannten Einrichtungen waren
meist nur Deckungs-graben, die mit Holz und Sand abgedeckt waren; sie waren selbst gegen
Bomben mit geringer Sprengkraft unwirksam

In den ersten Jahren des Krieges blieb das Hastedter Industriegebiet weitgehend von alliierten
Bombenangriffen verschont. Es war die Strategie des britischen Chief Marshal der Royal Air
Force, Arthur Harris durch ein Flachenbombardement die Bevolkerung in den deutschen Stadten
zu demoralisieren und dadurch das Deutsche Reich zur Kapitulation zu bewegen. Ein legendarer
Ausspruch von ,,Bomber-Harris“ war:

»Historischer Stadtkern brennt gut!“4%®

Ein gezielter Bombenangriff auf Hastedt und seine Industrie wurde am 12. Oktober 1944 geflogen.
Es war der 138. Angriff auf Bremen! Um 10:45 erklang der Fliegeralarm. Die bei Hayungs
arbeitenden polnischen Frauen suchten Schutz in dem provisorischen Erdbunker. Zwischen 11:
35und 11: 50 luden die ca. 250 britischen Bomber 588 Spreng- und 110.159 Brandbomben tber
Sebaldsbrick und Hastedt ab. Nicht nur zahlreiche Industriebetriebe in Hastedt, Hemelingen
und Sebaldsbruck wurden zerstort, auch hunderte von Wohnhausern fielen in Schutt und Asche.
Es gab 82 Tote, 10 Schwer- und 14 Leichtverletzte. 8.000 Menschen wurden obdachlos.

Eine der Sprengbomben traf den Erdbunker mit den polnischen Frauen, 22 von ihnen wurden
getotet, 7 zum Teil schwer verletzt.*°

Die meisten von ihnen hatten das dreiBigste Lebensjahr noch nicht Uberschritten. In den
amtlichen Papieren hieB es, dass die 92 Bombenopfer, und damit auch die Polinnen ,,gefallen
seien. Diese ,soldatische” Bezeichnung flr Zwangsarbeiter kann nur als zynisch empfunden
werden, ihr Mutterland ist eben nicht Deutschland, sondern Polen....

488 Es ging dabei um den geplanten Bombenangriff auf Libeck am 29. Marz 1942.
489 Vergl hierzu: Friedhelm Griitzners Schrift fir die Ev. Auferstehungsgemeinde Bremen
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Die Namen der Opfer:

Bergung der Opfer aus dem behelfsmaBigen Erdbunker der Firma Hayungs an der Wedeschleife der Bremer

StraBenbahn (heute Linie 3)*%°

Beim Bombenangriff getotet

Beim Bombenangriff verletzt

Name Geburtstag Name Geburtstag
Stefania Bugaj 31.05.1907 Nomislava Cossig 19.05.1023
Maria Falek 25.09.1919 Maria Gielinska 01.05.1917
Zofia Grojiewaska | 15.06.1918 Genoveva Ratgera 14.02.1922
Sererine Gusak 21.12.1926 Helena Rogonka ?

Jatwiga Gusowka 17.12.1943 Maria Spudijko 04.09.1913
JaninaJuszezak 15.06.1912 Wanda Stasing 15.04.1923
Viktoria Knapik 05.02.1890 Revania Tomaschewska 04.09.1913
Sophia 25.09.1903

Kuleszynski

Zofia Marazak 30.10.1907

Aurelia Markiewitz | 12.02.1924

Stanislawa May 24.08.1923

Katharina Monska | 17.10.1904

Stanislawa Panka | 07.05.1922

40 Fotos: Cuppers Bilder in StaB 4,77/1 Nr. 3649-50; 4666, 4922, 4981, 4983, 4985, 4987-89.
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Alexandra Pusta 16.03.1923
Alexandra Szaiska | ?

Halina 01.09.1922
Tonanskiewiez
Janina Warwryniak | 13.07.1923
Wanda Wieslocka | 12.08.1923

Czedawa 19.07.1919
Wietecka

Janina Woyeik 04.10.1920
Genefefa Wojzek 24.06.1922
Maria Zarelska 30.05.1905

Das Geldnde im Jahr 2014 (Foto Steinbrecher)

Anstelle der zerbombten GroBwascherei Hayungs wurde am 22. Juli 1958 der Grundstein flr die
Auferstehungskirche und dem Gemeindehaus gelegt. Schon fruhzeitig hatte die Auferstehungs-
gemeinde der polnischen Opfer gedacht, und eine Gedenktafel im Gemeindezentrum und nahe
dem Erdbunker angebracht. Seit 2012 steht dort ein Gedenkstein, der an die getoteten Frauen,
aber auch an die Ubrigen Zwangsarbeiter erinnert, die im Hastedter Industriegebiet wahrend der
Nazidiktatur ausgebeutet wurden.
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Bremen nach dem Krieg

"h““_'-\-.. 3

Der zerstorte Bremer Westen. Blick nach Siidost Richtung Altstadt.
Der Bunker stand an der ZwinglistraBe. Foto: Royal Air Force Bomber Command 1942-44

Die Zerstorung Bremens durch die 173 alliierten Bombenangriffe wahrend des Zweiten
Weltkrieges waren erheblich. GroBe Teile Bremens wurden dem Erdboden gleichgemacht,
Industrie und Hafen und nahezu die gesamte Infrastruktur zerstort. Allein beim schwersten
Angriff in der Nacht von 18. Auf 19. August 1944 fanden mehr als 1000 Menschen den Tod.
Insgesamt starben bei den 173 Luft-angriffen Uber 4.000 Personen und 65.000 Wohnungen
wurden zerstort.

Doch der morderische Krieg ndherte sich seinem Ende. Alliierte Streitkrafte hatten Anfang 1945
den Rhein Uberschritten und groBe Teile des Rheinlandes erobert, und im Osten stand die Rote
Armee kurz vor der Oder.

Am 25. April 1945 erreichten britische Truppen unter Lieutenant General Brian Horrocks die
Bremer Neustadt. Noch im letzten Moment hatte die Bremer NS-Fihrung die Sprengung der
innerstadtischen Brucken befohlen. Das konnte die britischen Truppen nicht aufhalten, so dass
Bremen am 27. April 1945 vollstandig besetzt war. *°!

Die Briten fanden eine Stadtin Trimmern vor. Die Wasser- und Energieversorgung waren genauso
zusammengebrochen, wie die Versorgung der Menschen mit Lebensmitteln. Ausgebombte
Familien suchten eine neue Bleibe, und auch die befreiten Zwangsarbeiter irrten durch die
StraBen der Stadt.

1 Am 28. Juli 1945 hatte der Gouverneur der amerikanischen Militarregierung Brion C. Walker ein offizielles Schreiben an den
amtierenden Blrgermeister Erich Vagts folgendes Schreiben geschickt: ,Dear Sir, The official time oft he occupation of
Bremen is 1800 hours 27th April 1945.“
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Einzug britischer Truppen in Bremen 27. April 1945 (Archiv Adern der Stadt, Bremen)

Britische Soldaten suchen versteckte Verteidiger ~ per Kommandeur der britischen Streitkrifte Lieutenant General
(27. April 1945) StaB Brian Horrocks (2.v.r.), im Uberseehafen
(27. April 1945) Archiv Adern der Stadt, Bremen

Am 7. Mai 1945 besetzten britische Truppen der 51. Highland Division auch die Stadt
Wesermunde. Ganz Norddeutschland, Bremen und Weserminde waren nun Bestandteil der
britischen Besatzungszone.

In den Beschllssen der alliierten ,,European Advisory Commission®“ (EAC) vom 20. September
1944 wurden nicht nur die Besatzungszonen festgelegt, sondern auch der Status fur Bremen,
innerhalb der britischen Zone eine amerikanische Enklave einzurichten, um Gber die bremischen
Hafen die amerikanischen Truppen versorgen zu kdnnen.

Als Bestandteil der ,,Bremer Enklave“*®? ging es den Amerikanern besonders um den Seehafen
Weser-miinde als Port of Embarkation. Sofort nach Einmarsch der Briten in Bremen begannen

1 Die Bremer Enklave bestand aus der Stadt Bremen, dem Landkreis Bremen, sowie den hannoverschen Gebieten Stadt und
Landkreis Wesermiinde. Osterholz und Wesermarsch. Wesermiinde wurde 1947 in Bremerhaven umbenannt.

327



die Ubergabeverhandlungen zwischen Briten und Amerikanern. Schon am 20. Mai 1945 fand die
feierliche Ubergabe an die 29. US. Division statt in Bremerhaven statt.

Lieutenant General Brian Horrocks, GOC XXX Corps, Major General Gordon MacMillan, GOC 51st (Highland)
Division, and Major General Charles H. Gerhardt, kommandierender General der U.S. 29th Infantry Division,
wihrend der Ubergabezeremonie der Bremer Enklave an die Amerikaner am 9. Mai 1945 in Wesermiinde
(Bremerhaven). Foto: Archiv Adern der Stadt, Bremen
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Parade nach Ubergabe Bremens an die Amerikaner am 9. Mai 1945 in Wesermiinde (Bremerhaven) Foto: Archiv
Adern der Stadt, Bremen

Nach der Absetzung des Stellvertretenden Blrgermeisters Richard Duckwitz*®® ernannte die
Militarregierung unter Bion C. Walker am 5. Juni 1945 einen Bremer Senat, zunachst unter dem
ehemaligen Polizeiprasidenten Johannes Schrors, der aber schon wenige Tage spater wieder
aufgelost wurde, als seine Nahe zum Nationalsozialismus bekannt wurde. Es folgte als kurzes
Intermezzo Erich Vagts, der jedoch vom Senat abgelehnt wurde. Am 1. August 1945 wurde daher
der politisch unbescholtene Wilhelm Kaisen von der amerikanischen Militarverwaltung zum
Prasidenten des Bremischen Senats und Birgermeister von Bremen ernannt. Er sollte zur
pragenden Rolle im Wiederaufbau Bremens und Bremerhavens werden. Zunéachst regierte der
Bremische Senat ,,partnerschaftlich“ mit der amerikanischen Besatzungsbehérde. %

493 Richard Duckwitz Ubte das Birgermeisteramt kommissarisch aus, da der ,Regierende Blirgermeister” Johann Heinrich
Bohmcker unter ungeklarten Umstanden am 16. Juni 1944 tot aufgefunden wurde

3 Erster Direktor der amerikanischen Militdrregierung war der US.-Oberst Bion C. Walker. Ihm folgte im Dezember der
amerikanische Anwalt Thomas F. Dunn. Dunn oblag es nicht nur, der Fraternisierung zwischen Amerikanern und Deutschen
zu unterbinden, sondern auch die Reeducation der Bremischen Jugend voranzubringen (zu Dunn vergl. Sonderausgabe des
Weserkurier vom 23. Jan. 1947). Pikant war, dass sich Dunn selbst in eine bremische Kriegerwitwe namens Eleonore verliebte,
sie heiratet und daraufhin schon im Marz 1947 den Dienst quittieren musste. Er und seine Frau fanden ihre letzte Ruhe auf
dem Riensberger Friedhof.
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Der neue Senat nach der Wiedergriindung des eigenstandigen Landes Bremen (28.11.1946-22.01.1948) Er
umfasste, in der vorderen Reihe von links: Hermann Apelt (BDV), Kathe Popall (KPD), Wilhelm Kaisen (SPD),
Theodor Spitta (BDV) und Adolf Ehlers (SPD), auBerdem dahinterstehend, von links: Wilhelm Nolting-Hauff
(Parteilos), Herman Wolters (KPD, ab 16.5.1946 SPD), Gustav W. Harmsen (Parteilos), Christian Paulmann
(SPD), Hermann Mester (SPD), Emil Theil (SPD) und Willy Ewert (SPD). Es fehlt: Friedrich Aevermann (SPD).
Foto: DANA

SN

Neben dem Aufbau neuer politischer Strukturen forderten die Besatzer auch den Wiederaufbau
der Medienlandschaft in ihrem Einflussbereich. Schon am 19. September 1945 erhielt der
Journalist Hans Hackmack die Lizenz den Weserkurier als Bremische Tageszeitung
herauszugeben. Parallel dazu begann in Bremen eine zaghafte Aufarbeitung des
Nationalsozialisten. Neben den Verfahren der ,Entnazifizierung®, dem sich Personen in wichtigen
Positionen zu unterziehen hatten, um ihre Nahe zum NS-Regime zu ermitteln, “*® begannen ab
1946 erste Prozesse gegen nationalsozialistische Kriegsverbrecher.

Auch die Rechte der arbeitenden Bevolkerung wurden nach den Jahren der Entmindigung in den
Westzonen neu definiert. So kam es nach den Verboten der freien Gewerkschaften wahrend der
Zeit des Nationalsozialismus schon 1945 zu ersten Bestrebungen, einen Deutschen
Gewerkschaftsbund zu grinden. Zahlreiche Menschen gingen auf die StraBe, um diese
Bestrebungen umzusetzen. Auf dem Grundungskongresses des DGB am 12. Bis 14. Oktober 1949
wahlten die Delegierten Hans Bockler zu ihrem Vorsitzenden.

4 Nach dem bestandenen Verfahren vor einer hierfiir eingerichteten Spruchkammer erhielten die Betroffenen ein
Entlastungszeugnis, den sogenannten ,Persilschein®
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Gelebte Demokratie in Bremen: Die Erste Mai Demonstration des DGB im Jahr 1947 (Archiv StaB)

Am 21. Januar 1947 besiegelte die Proklamation Nr. 3 der amerikanischen Militarverwaltung und
des Bremischen Senats die Wiedergrindung des Landes Bremens. Per Volksentscheid stimmten
die wahlberechtigten Bremerlnnen der neuen Bremischen Landesverfassung zu. 1949 wurde
Bremen ein selbstandiges Bundesland der Bundesrepublik Deutschland.
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Proklamation Nr. 3 vom 21. Januar 1947 Aufruf vom Dezember 1947 (Staats- und
(Wikipedia) Universitatsbibliothek Bremen) Aufruf (Staats-
und Universitatsbibliothek Bremen)

Der Bremer Senat begann sofort mit Planen fur die Instandsetzung der Infrastruktur, der Strom-,
Gas- und Wasserversorgung und die Schaffung von Wohnraum. Dennoch ging zunachst der
Wiederaufbau Bremens nur schleppend voran. Es fehlte an Geld, Baumaterialien und Menschen.
Auch wenn die legendaren Trimmerfrauen Beachtliches leisteten, so waren Frauen damit
uberfordert, Gebaude oder gar Industrieanlagen wieder aufzubauen.

Inzwischen nahmen die Spannungen zwischen den der Sowjetunion und den USA und ihren
verblndeten Staaten zu, der ,Eiserne Vorhang” entstand und der ,,Kalte Krieg“ verhartete die
Fronten zwischen den beiden Blocken. Vor diesem Hintergrund legte die USA 1948 ein
Wirtschafts-programm auf, um den Wiederaufbau der westeuropaischen Staaten
voranzubringen. Dieses ,European Recovery Program (ERP)“, kurz Marshallplan genannte
Hilfspaket, war insbesondere fuir den Wiederaufbau der Wirtschaft im Nachkriegsdeutschland
eine wesentliche Hilfe. *°® Fiir Bremen bedeutete dies, dass zunachst die Energieversorgung
sichergestellt werden musste, damit die darauf angewiesene Industrie wieder produzieren
konnte.

5Am 3. April 1948 verabschiedete der Amerikanische Kongress fiir die Dauer von 4 Jahren ein 12,4-Milliarden-Dollar-
Programm fir die hungernde Bevélkerung und den Wiederaufbau der Wirtschaft Westeuropas
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Wieder aufgebautes Hastedter Kraftwerk (um 1950) Archiv Museum Adern der Stadt

Allmahlich nahm der Wiederaufbau Fahrt auf: Die Trimmer wurden gerdumt, StraBen und
Brucken repariert, und schon bald begannen erste Unternehmen zu produzieren.

Anfang der 50er Jahre wuchsen Handel und Gewerbe, auch durch die Gelder aus dem
Marshallplan. Die groBen Werften arbeiteten wieder, Borgward stellte bereits am 13. Oktober
1948 im Werk Sebaldsbrick den Hansa1500 vor, die Kaffeerdstereien erzielten Umsatzrekorde,
und neue Unternehmen, wie Nordmende trugen zur Entwicklung des Wirtschaftswunders in der
Bundes-republik bei.

Ein trauriges Kapitel war das der Zwangsarbeiter aus ganz Europa, die die Alliierten nach ihrem
Einmarsch auch in Bremen vorfanden. Sie wurden wahrend der NS-Zeit in unzahligen Bremer
Betrieben, auch bei den Stadtwerken eingesetzt. Auf ganz Bremen verteilt lebten sie unter
teilweise erbarmlichen Umstanden in zahlreichen Lagern. Die Alliierten bezeichneten sie als
»,Displaced Persons® (DP “s). Zunachst verpflichtete die Militarregierung am 11. Mai 1945 dem
amtierenden Burgermeister Erich Vagts, umgehend Kleidung und 10.000 Wolldecken fur die
ausgemergelten DP “s zur Verfligung zu stellen und ihnen héhere Lebensmittelrationen als den
Bremern zuzugestehen. AnschlieBend lieBen die Amerikaner einen ganzen Wohnblock in der
Hamburger StraBe fir sie raumen.*’

Doch die hohe Zahl allein in Bremen von Uber 33.000 (!) DP s konnte angesichts der zerstorten
Gebaude beim besten Willen nicht in feste Hauser untergebracht werden. So wurden viele der
DP “s wieder in den altbekannten Baracken der Zwangsarbeiterlager konzentriert. Von breiten
Teilen der Bevolkerung wurden insbesondere die aus Polen stammenden Menschen, als
»Pollacken® und Kriminelle beschimpft. Repressalien jeglicher Art waren an der Tagesordnung.*%®
Es dauerte Jahre, bis die ehemaligen Fremd- und Zwangsarbeiter die Lager verlieBen, um in ihre
Heimat zuruckzukehren, auszuwandern oder in andere Orte umzuziehen.

497 Hans Jansen/Renate Meyer-Braun; Bremen in der Nachkriegszeit S. 210 ff. Bremen 1990
498 Gendhrt wurden diese Vorurteile durch den Mord an 12 Personen in Niederblockland durch zehn bewaffneten Polen im
November 1945 (Weserkurier vom 25. November 1945 Seite 5)
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Camp Grohn (StaB)

So richteten die Amerikaner 1951 in der Kaserne von Bremen-Grohn ein Lager fur etwa 5.000
»Displaced Persons“ ein, das von der International Relief Organization (IRO) betrieben wurde, um
die Auswanderung der DP “s in die USA und andere Lander zu organisieren.

Hastedter Industriegebiet — Ein Triimmerfeld

Insbesondere Borgwards Goliath-Werke waren ausschlieBlich in die Rulstungsproduktion
eingespannt. Dabei beschrankte sich die Produktion nicht auf Lastkraftwagen fur die Wehrmacht,
sondern auch gepanzerte Fahrzeuge, Ladungstrager und Torpedos wurden aus Hastedt geliefert.
Auch die meisten anderen Hastedter Betriebe im Bereich der Pfalzburger StraBe waren in die
Kriegsproduktion eingebunden.**®

Das Hastedter Industriegebiet nach Beendigung des Krieges. Links, das zerstorte Kraftwerk (Australian War
Memorial, Archiv Netzemuseum)

499 Fock-Wulf, Hanseatische Silberwarenfabrik, Lloyd Dynamowerke, Hayungs GroBwascherei
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Das war auch den alliierten Aufklarungsversuchen nicht verborgen geblieben, so dass es zu
massiven Bombenangriffen auf das Hastedter Industriegebiet kam. Am 12. Oktober 1944 luden
rund 250 Bomber zwischen 11 und 12 Uhr 588 Spreng- und 110.150 Brandbomben uber die
Industriegebiete in Hastedt und Sebaldsbrick ab. Auch wenn der Angriff hauptsachlich dem 1938
eroffneten Borgward-Stammwerk in Sebaldsbruck galt, so waren auch die Industrie in Hastedt
ein erklartes Ziel alliierter Bomber. 82 Menschen starben, darunter auch die polnischen
Zwangsarbeiterinnen, deren Arbeitskraft in der GroBwéascherei Hayungs ausgebeutet wurde. 3%
Auch der letzte alliierte Bombenangriff vom 22. April 1945 traf Hastedt schwer. An diesem Tag
wurden Uber 100 Sprengbomben abgeworfen, die auch das Weserwehr zerstorten, 61 Menschen
starben. Bei den beiden Bombenangriffen wurden mehr als 8000 Hastedter obdachlos.

Goliath-Werke, rechts das Goliath-Haus, dahinter die Lloyd-Dynamowerke, links das zerstorte Kraftwerk
(Archiv Peter Kurze)

Wie schon erwahnt, lag die Bremer Infrastruktur am Boden, und auch das Hastedter
Kohlekraftwerk war zerstort. Da ohne Strom kaum an Wiederaufbau zu denken ist, forcierte die
amerikanische Militarverwaltung in Bremen die Instandsetzung des Kraftwerkes in Hastedt.
Schon am 19. Mai 1945 begannen die Entrimpelungsarbeiten auf dem Kraftwerksgelande. Die
geretteten Maschinen wurden wetterfest gemacht. Doch es sollte noch zwei Jahre dauern, bis
das Kraftwerk wieder Strom erzeugte, da zunachst die als Kriegsentschadigung demontierten und
im Uberseehafen gelagerten Turbinen und Maschinen wieder herbeigeschafft werden mussten.

500 Vergl. Artikel ,,Exkurs. Bremen und die Zwangsarbeit”
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Zerstortes Weserwehr, links das Schalthaus Foto: Australian War Memorial (Netzemuseum)

Im Oktober 1945 ging man daran, das zerstdorte Weserwerk mit Wehr, Turbinen und
Schleusenkammern wieder instand zu setzen. 1949 waren die Arbeiten abgeschlossen, und die
Anlage konnte ihren Betrieb wieder aufnehmen. Im gleichen Jahr begann auch der Wiederaufbau
des neben dem Schalthaus des Weserwerks gelegenen Wehrschloss. Jedoch nicht wieder als
Ausflugslokal, sondern als Jugendfreizeitzentrum. Gefordert wurde das Jugendfreizeitheim von
amerikanischen Militarverwaltung im Sinne der ,Reeducation“ von Jugendlichen nach dem
Zweiten Weltkrieg. S0l

Um den Transport auf dem Schienenweg wieder sicherzustellen, plante man auf dem Gelande
von Focke-Wulf am Quintschlag wieder eine Waggonfabrik aufzubauen. Am 26. Mai 1946 wurde
die Hansa Waggonbau GmbH gegrundet, die sich zunachst auf die Instandsetzung der
beschadigten oder maroden Waggons der Reichsbahn beschaftigten. Mit der Einfuhrung der D-
Mark am 23. Mai 1949 nahm der Neubau von Eisenbahnwaggons und StraBenbahnen Fahrt auf.

Der Hastedter Osterdeich, Blick in Richtung der Einfahrt des Kraftwerks. Auf dem rechten Bild die Ruine der von
Hansa Lloyd gebauten Wagenhalle. Das rechte Bild zeigt links die freie Flache, auf der sich das
Verwaltungsgebdude befand (um 1950)

501 vergl Artikel ,,Wehrschloss”
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Vor dem Ausbau der Pfalzburger StraBe als Autobahnzubringer floss der Verkehr in Richtung Hamburg durch
den Hastedter Osterdeich und der FohrenstraBe um wieder auf die Pfalzburger StraBe zu miinden. Die Bilder
zeigen die alten Werkhallen von Gaertner Carosseriebau, die auch seit 1932 von Ogo-Kaffee genutzt wurden.
Nach Verkauf der Hallenreste an die Stadtwerke wurden die Hallen 1951 abgerissen. Am linken Bildrand das
nach dem Krieg wieder genutzte Rest Fragment der Ogo-Kaffeerdsterei

Die Automobilfabriken von Borgward in Sebaldsbruck und Hastedt mussten zunachst auf den
Firmeninhaber Borgward verzichten, da dieser von den amerikanischen Besatzern wegen seiner
Rolle in der Rustungsproduktion interniert worden war. Trotzdem nahm man in beiden Betrieben
mit den verbliebenen Mitarbeitern die Produktion wieder auf. Zunachst beschrankte man sich auf
den Bau von Handwagen und mechanischen Webstluhlen. Doch schon bald ordnete die
amerikanische Verwaltung den Bau von Lastkraftwaben und die Reparatur von Militarfahrzeugen
in den Borgwardwerken an. Nachdem Carl F.W. Borgward 1948 als Mitlaufer ,entnazifiziert”
wurde, wurden in Hastedt und Sebaldsbrick wieder zivile Kraftfahrzeuge produziert. In Hastedt
produzierte man hauptsachlich die dreiradrigen Goliath-Modelle, wie den GD 750, der vor allem
fur Handwerksbetriebe und Zulieferfirmen ein unverzichtbares Transportmittel war.

Goliath GD750 (Wikipedia)

Auch in der Hanseatische Silberwarenfabrik ging der Geschaftsfiihrer Rolf Gerhard Lange Ende
1945 daran, die nahezu vollig zerstorte Fabrikhalle wieder aufzubauen. Das ab Sommer 1946
produzierte Hanseaten-Besteck fand weltweite Abnehmer.

337



Auch die Lloyd-Dynamowerke waren durch alliierte Bombenangriffe schwer gezeichnet.

Das LDW-Gelédnde nach seiner Zerstorung von 12. Oktober 1945

Die Trimmer waren noch nicht weggerdumt, als schon mit der Produktion von einfachen Elektro-
motoren begonnen wurde. Eine Produktionslizenz der amerikanischen Verwaltung sorgte dafur,
dass hier Zubehorteile der Elektrotechnik fur die wichtigsten Industriebetriebe hergestellt werden
konnten.

Im noch vorhandenen Gebaudefragment der Ogo-Kaffeerosterei produzierte man schon Ende
1945 Ersatzkaffe (Muckefuck). Auch hier sorgte die Wahrungsreform fur einen raschen
Wiederaufbau und fur steigende Produktionszahlen von Rostkaffee.

Die Betriebsgebaude der Yacht- und Bootswerft von Johann De Dood neben der Roland-Werft
wurden auf Grund von LuftschutzmaBnahmen beschlagnahmt, abgerissen und den Stadtwerken
Uubergeben. Um seine Werft fir hochwertige Holzboote weiter betreiben zu konnen, pachtete er
1946 von den Stadtwerken ein Areal hinter den Lloyd-Dynamowerken. Erst mit aufkommen der
Boote mit Polyesterrumpf wurde der Betrieb 1975 aufgelost.

Die GroBwascherei Hayungs zwischen der Drakenburger StraBe und MalerstraBe wurde nicht
wieder aufgebaut. Das Gelande ubernahm 1955 die Bremische Evangelische Kirche. Am 22. Juni
1958 wurde der Grundstein fur eine Kirche mit Gemeindezentrum gelegt. Entworfen wurde derim
Mai 1959 fertiggestellte markante Kirchenbau vom Bremer Architekten Carsten Schrock.

Wie schon vor dem Krieg wurde Borgward zum groBten Arbeitgeber in Bremen, nach dem Konkurs
im Jahr 1961 saBen 18.000 Werktatige auf der StraBe. Pragend waren die Industriebauten seines
»Hofarchitekten“ Rudolf Lodders fur die Werke in Sebaldsbrick und Hastedt. Es ist ein
beklagenswertes Versaumnis der Bremischen Politik, dass die herausragenden Lodders-Bauten
entlang des Hastedter Osterdeiches, der Goliath- und MalerstraBe dem eher gesichtslosen Bau
des Hansa-Carré weichen mussten.
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Blick von Nordwesten auf die Goliath-Werke. An der Weser die Lloyd-Dynamowerke und das Kraftwerk. (um
1960)

Blick von Siiden auf Hansa-Waggon (rechts), das Kraftwerk mit den Hansa-Lloydwerken. Die hohen Gebaude
vom Goliath- und Borgwardhaus stehen im Zentrum der Goliath-Werke (60er Jahre)
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Wiederaufbau des Kohlekraftwerkes

Durch die alliierten Bombenangriffe lag die Infrastruktur Bremens am Boden, die meisten
Versorgungsleitungen waren zerstort oder beschadigt. Die Versorgung mit Wasser war nahezu
zusammengebrochen, und auch die Versorgung der Haushalte mit Gas war kaum gewahrleistet.
Schwierig war auch die Versorgung Bremens mit elektrischem Strom, weil das Hastedter
Kraftwerk zerstort war. Lediglich die beiden Kraftwerke auf dem Krankenhausgelande und im
niedersachsischen Farge speisten eine geringe Leistung in das noch vorhandene Bremer Netz
ein. Das reichte bei weitem nicht aus, um die StraBen und Wohnungen zu beleuchten, mit Strom
zu kochen, oder den Wiederaufbau der Betriebe zu gewahrleisten. Meist stand er nur in den
frthen Morgenstunden zur Verfigung, um alsbald wegen Uberbelastung wieder
zusammenzubrechen®%?,

Amerikanische und britische oldaten am Hasteder Kratwerk

Fuar das Hastedter Kraftwerk schien es keine Hoffnung fur die Wiederinbetriebnahme zu geben,
weildie Turbinen und Maschinen auf den alliierten Demontagelisten standen. So mussten die fast
unversehrt gebliebenen, damals modernen Dampfturbinen 8 und 11 sowie vier Kessel
einschlieBlich der Kohleforderanlagen im Wert von 3,5 Mio. Reichsmark demontiert, und zur
Verschiffung nach Griechenland in den Europahafen gebracht werden®%,

Auch fehlte es an Personal. Die 380 Zwangsarbeiter und Kriegsgefangenen fielen als Arbeitskrafte
aus. Per Dekret der Militarregierung durften diese nicht mehr fur Deutsche arbeiten. Und wie
erwahnt, kehrten nun die befreiten Zwangsarbeiter Schritt fur Schritt in ihre Heimat zurtck.

502 Hans Jansen/Renate Meyer-Braun: Bremen in der Nachkriegszeit S. 36.
503 Dje Demontageliste von 1945 wies die Hastedter Anlagen als Reparationsgut fiir Griechenland aus
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Nur wenige deutsche Arbeiter hielten die Stellung, viele arbeitsfahige Manner waren in
Kriegsgefangenschaft geraten oder waren gefallen.

Unmittelbar nach Kriegsende gab es Veranderungen in der FUhrung der Stadtwerke. Das NSDAP-
Mitglied Dr. Friedrich Hopf wurde im August 1945 seines Postens enthoben®*, Auch Werner
Dettmar, seit 1942 Direktor des E-Werkes,**® musste im Spatherbst 1945 seinen Hut nehmen. An
seiner statt wurde Werner Matthias aus dem Ruhestand zurtickgeholt, um erneut die Leitung des
E-Werkes und den Posten des Aufsichtsratsvorsitzenden zu Ubernehmen. Schon am 19. Mai
1945 begann man unter der Leitung von Matthias mit der Enttrimmerung des Hastedter
Kraftwerkes. Gleichzeitig wurde zunachst mit Hilfe einer amerikanischen Pioniereinheit der
Marine Teile des Leitungsnetzes wieder hergestellt, um in erster Linie die eigene Verwaltung mit
Strom zu versorgen. Auch hier war es Werner Matthias, der mit seinem Team das Leitungsnetz
weitgehend reparieren konnte.

Erste Aufraumarbeiten, rechte Bildhalfte: Maschinen mit Trimmerschutzdachern (1945)

Doch schon am 5. Oktober 1945 ordnete die alliierte Kontrollkommission®% den sofortigen Stopp
aller Reparaturarbeiten an, da das Kraftwerk, ebenso wie die AG Weser stillgelegt und
abgebrochen werden sollte. Nur die Intervention des neuen Bremer Senats bei der
Militarregierung brachte einen Aufschub und schlieBlich die Aufhebung dieser Anordnung.

Doch schienen sich die Stilllegungsplane herumgesprochen zu haben, in diesen ungeordneten
Verhaltnissen nach dem Krieg wuchsen Schwarzmarkt und Grundstlcksspekulation. So ging
auch bei dem Hastedter Elektrizitdtswerk ein Kaufersuchen ein ,,....da ich fir verschiedene
Geschaéftsfreunde Fabrikliegenschaften suche, erlaube ich mir die Anfrage, ob Sie einem Verkauf
néhertreten wiirden.“*® Zu einem Verkauf kam es nicht, es setzte sich auch bei den
amerikanischen Besatzern die Uberzeugung durch, dass eine ausreichende Energieversorgung
fur die gesamte Stadt lebensnotwendig war. Noch vor Einbruch des Winters 1945 ging man daran,
die noch vorhandenen Gerate und Maschinen vor den Witterungseinflliissen zu schiutzen. Vor der
Instandsetzung stand aber noch das Genehmigungsverfahren der Militarregierung. Die
Genehmigung kam erst am 11. April 1946.

Die Dieselmaschine und Dampfturbinen 2 und 5 konnten nicht mehr repariert werden, lediglich
fur die veralteten Turbinen 6,7,9 und 10 sah man die Chance einer Reparatur.

504 Der damalige Bremer Innensenator Hans-Joachim Fischer gab bei seinem Entnazifizierungsverfahren zu Protokoll, dass er
kraft seines Amtes den Obersturmfiihrer Dr. Hopf von seinem Posten enthoben hatte, weil dieser eigenmachtig den
sogenannten ,Nero-Befehl” vom 16. Marz 1945 zur Zerstorung des Gaswerkes umsetzen wollte

5051942 wurde Werner Matthias aus politischen Griinden in den vorzeitigen Ruhestand versetzt. Gleichzeitig verlor er den
Posten als Aufsichtsratsvorsitzender der Stadtwerke. Stattdessen wurde der linientreue Dettmar in den Aufsichtsrat
berufen

506 Ein Gremium der in Berlin ansassigen alliierten Kontrollrates, der die hochste Regierungsgewalt der Besatzungsmachte
ausubte

507 Archiv Netzemuseum ,,Adern der Stadt” (Bremen) , Dokumentensammlung. Schreiben vom 11. Oktober 1945
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Sicherungsarbeiten am Maschinenhaus, im Hintergrund die Spitzbunker auf dem Gelande von Focke-Wulf

Das vollig zerstorte Maschinenhaus stellte man zunachst hinten an und begann stattdessen mit
dem Kesselhaus, dessen Zerstorung nicht so gravierend war. Die sechs beschadigten Kessel
wurden repariert und am 29. November 1946 konnte auch die erste Turbine (Nr. 9) anlaufen.
Bereits ein halbes Jahr spater, am 3. Mai 1947 folgte die Dampfturbine 6 mit einer Leistung von 8
MW. Die Maschinen wurden zunachst als Witterungsschutz mit einer Baracke umbaut, zum
Wiederaufbau der Maschinenhalle fehlte es an Geld und Personal.

Wiederaufbau des Maschinenhauses mit provisorischem Barackeniiberbau (1947

Immer noch lagen die demontierten Turbinen 8 und 11 und die vier Kessel im Bremer
Europahafen. Am 21. September 1948 verzichtete Griechenland offiziell auf die Maschinen, und
die Militarregierung gestattete ihre Montage im Hastedter Kraftwerk. Nach dem kraftraubenden
Wiederaufbau sah der nun inzwischen 81jahrige Werner Matthias seine Aufgabe als erfullt, und
zog sich endgultig in den Ruhestand zuruck.

Im Februar 1949 folgte ihm Werner Dettmar als Leiter des Kraftwerkes. Dettmar war inzwischen
als ,Mitlaufer” des NS-Staates eingestuft worden, so dass ihm schon im Dezember 1948 in den
Vorstand der Stadtwerke AG berufen wurde.*%®

508 Der Arbeitsvertrag vom 1. Februar 1949 trug die Unterschrift von Wilhelm Kaisen als Vorstandsvorsitzenden (vergl. swb-
Archiv Personalakte Werner Dettmar)
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Wiedereinbau der demontierten Turbine 8 (1949) Demontierte und wieder eingebaute Kessel Foto

E. de Jong 18.9.1950

Dettmar setzte die Arbeit von Matthias engagiert fort. Schon am 9. Februar 1949 ging die
Dampfturbine 11 mit einer Leistung von 20 MW wieder ans Netz, eine weitere, von Siemens
aufgestellte Turbine folgte im Juni 1949. Insgesamt produzierte das Elektrizitatswerk nun 80 MW
Strom und die anfallende Warme floss in das noch bestehende Fernwarmenetz.

Wenig spater begann man mit dem Wiederaufbau der Maschinenhalle und des Burogebdudes mit
Geldern aus dem Marshallplan.

Das wieder aufgebaute Blirogebaude (um 1951)
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Wie die senatorische Finanzverwaltung am 27. Dezember 1948 vermerkte, beliefen sich die bis
dahin aufgelaufenen Kosten fur den Wiederaufbau des Hastedter Kraftwerkes auf 8.549.998,50
DM.SOQ

Bereits Anfang 1950 konnte der gesamte Strombedarf Bremens wieder durch die Produktion der
eigenen Kraftwerke gedeckt werden.

Maschinenhaus 1953

1950 erwarben die Stadtwerke und die neu gegrindete Hanseatischen Waggonfabrik je einen
Grundstucksteil von der Ogo-Kaffeerdsterei mit den alten Hallen, die zwischen dem heutigen
Kraftwerkdeich und dem weiterfuhrenden Hastedter Osterdeich lagen. Auf dem Teil, den sie
Stadtwerke erworben hatten, wurde 1951 ein unterkellertes Werkstattgeb&ude errichtet®'®,

Hastedter Osterdeich. Im rechten Hintergrund das
von der OGO-Kaffeerdsterei erworbene Grundstiick
mit Gebauderesten (1951)

Die von den Stadtwerken iibernommenen Ruinen der
1914 von den Bremer Karosseriewerken erbauten
Gebaude (ab 1932 0GO) 1951

509 StaB 3-G10-579, am 20. Juni 1948 wurde mit der Wahrungsreform in den Westzonen die D-Mark eingefuhrt

510 1974 wurde der erste Bauabschnitt des Sozialgebdudes Kraftwerkdeich/FéhrenstraRe abgeschlossen, drei Jahre spater
um eine und 1990 um die vierte Etage erhht. 1975/76 kam ein mit Industrieglas verkleideter Bau zwischen der Werkstatt
und dem Sozialgebaude dazu.
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Raumen der Triimmer fiir den Bau eines Bau des Werkstattgebaudes (1951)
Werkstattgebaudes. Im Hintergrund: Hansa-

Waggonbau (1951)

WA un
W an

Werkstattgebaude 1952. Auf dem an der FohrenstraBe gelegene Teil befanden sich zu dieser Zeit Baracken.
Im Hintergrund die teilweise wieder aufgebaute OGO-Kaffeerdsterei

Mit Beginn des ,,Wirtschafswunders“ zu Beginn der finfziger Jahre stieg auch der Energiehunger.
Dank des Marshallplanes konnten die meisten Fabriken wieder produzieren und auch die
Privathaus-halte risteten mit Elektrogeraten aller Art auf. Zudem belieferten die Stadtwerke
einige Bereiche Bremen, wie die Gartenstadt Vahr, mit Fernwarme. So entschloss man sich in
einer zweiten Bauphase fur die Erweiterung der Anlage. Dazu musste das Maschinenhaus
verlangert werden, um Platz far weitere Turbinen zu schaffen. Zudem bendtigte man Raum far
zwei heue Kessel, so dass auch hier ein Erweiterungsbau erforderlich wurde.
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11 Altes Kesselhaus

12 Neues Kesselhaus

13 Kohlelagerplatz

14 Kohlebrechergebaude

15 Schragbrucke

20 Schornstein

22 Maschinenhaus

23 Maschinentransformator

24 Burovorbau

27 Wasseraufbereitung

28 Neues Gebaude fur die Kihlwasser-
pumpen

Aufriss der Kraftwerkanlage vom Hastedter Osterdeich. November 1951. Architekturbiiro Morschel und

Henke5"

Jeder der neuen Kessel verfligte Uber drei eigene Kohlemuhlen, um eine effektivere Verbrennung
und damit einen hdheren Wirkungsgrad zu erreichen. Auch musste ein neuer Schornstein gesetzt
werden, der mit seiner stattlichen Hohe von 80 m einen neuen markanten Punkt in Hastedt
bildete. Die beiden neuen Turbinen wurden von AEG geliefert und lieferten insgesamt Uber 50

MW.

Die neue Anlage wurde am 15. Oktober 1953 in Betrieb genommen.

511 StaB 4,125/1-11866 und 11867 Bauakten 1951
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Bau des Schornsteins (1952)

Entwurf fiir die Erweiterung des Kesselhauses, Ansicht von der Weser
Vom Architekturbiiro Morschel und Henke, November 195152

512 StaB 4,125/1-11866 und 11867 Bauakten 1951
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Neuer Schornstein und im Bau befindliches Kesselhalle (1952)
Kesselhaus (1952)

Ansicht des Kraftwerkes von Siiden (1953)

Ein weiterer Ausbau wurde schon zwei Jahre spater erforderlich, 1955 wurde eine weitere Dampf-
turbine (Nr. 13) hinzugeflgt. 14 Jahre spater wurden gravierende UmbaumaBnahmen
erforderlich. Einige Turbinen und Generatoren waren veraltet und unwirtschaftlich, die
Bevolkerung wurde umweltbewusster und forderte die Verringerung des SchadstoffausstoBes
der ,Sieben Schwarzen Raben®. All dies fuhrte zur Stilllegung und zum Abriss der Kesselhauser
und einiger Betriebsgebaude. Nur die noch wirtschaftlich arbeitenden Turbinen 12 und 13 mit 57
MW Leistung blieben in Betrieb und wurden fortan von einem zentralen Steuerstand
ferniberwacht.

Die ausgefallene Stromerzeugung im Hastedter Kraftwerk wurde durch das 1957 im Bremer
Hafengebiet errichtete neue Kraftwerk kompensiert.
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Neubau der Blocke 14 und 15

Kraftwerk 1970-72 mit alten Gebauden und Block 14

1969 begannen die Planungen fur den Bau eines ganz neuen Kraftwerkblocks auf dem Gelande
am Hastedter Osterdeich, dem ,,Block 14%, der bereits 1972 in Betrieb gehen sollte.

Fundamente fiir den Block 14 (1970)

Aus Grunden des Umweltschutzes setzte man nun nicht mehr nur auf Kohle als priméaren
Brennstoff, sondern auf eine hauptsachlich mit Erdgas befeuerten Turbine. Die Vorteile einer
gasbetriebenen Anlage lagen auf der Hand: Keine Kohleimporte und -lagerung, keine
Kohlestaubfilteranlage, kein hoher Schornstein, keine komplizierte Einspeisung, schnelles
Hochfahren der Anlage und gute Steuerung, um nur einige der Vorteile zu nennen.
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Bau von Block 14 (1970) Block 14 (1970)

Eine verkleidete Stahlkonstruktion bildete die Ummantelung des markanten Bauwerkes. Der von
MAN gelieferte Benson-Turmkessel sollte sowohl mit Erdgas als auch ersatzweise mit schwerem
Heizo6l befeuert werden®'®. Die Kraftwerkunion (Siemens und AEG) bauten die neue Turbine mit
einer Leistungvon 170 MW ein. Abgesehen davon, dass das Kraftwerk mit Erdgas befeuert werden
konnte, betrat man technisches Neuland, indem die Anlage vollautomatisch betrieben wurde.
Die Bauzeit wurde genutzt, um das Betriebspersonal auf die neuen Technologien zu schulen®.

Block 14 (1972)

Wie geplant ging Block 14 im Jahr 1972 ans Netz. Insgesamt waren 78 Millionen Mark investiert
worden.

513 Dje Leistung des Kessels betrdgt 500t/h bei einem Austrittszustand von 187bar und 535° C. Er wird Giber 12 Brenner
befeuert,

514 Die mit dem Bau verbundene Rationalisierung hatte allerdings gleichzeitig zur Folge, dass 20 Mitarbeiter eingespart
werden konnten.

350



Ubergabe des Block 14 im Beisein von Biirgermeister Hans Koschnik
(Bild im Weserkurier vom 8. Dezember 1972

1982 wurde Block 14 nochmals umgebaut, um die anfallende Warme in das Fernwarmesystem
ein-speisen zu konnen. Der Block lieferte eine maximale Warmeleistung von 128MW, worauf sich
die erzeugte elektrische Leistung von 170MW auf 120MW verringert.

Maschinenhalle Block 14

Schon unter der sozialliberalen Koalition wurde 1982 ein Gesetz zur Abgasreduzierung von Kraft-
werken auf den Weg gebracht, das als ,,GroBfeueranlagenverordnung” unter Helmut Kohl als
Bundeskanzler am 1. Juli 1983 in Kraft trat. Das bedeutete fur die bestehenden Kraftwerke, dass
sie durch erhebliche Umbau- und ErneuerungsmaBnahmen dem geforderten Standard
angepasst, oder aber stillgelegt werden mussten. Fir das Hastedter Kraftwerk wurde
beschlossen, einen neuen kohlebefeuerten Kraftwerkblock zu errichten (Block 15), der eine
elektrische Leistung von 130MW liefern sollte und gleichzeitig die Warmeauskopplung flr die
Fernwarme zu optimieren.?'®

515 Schon 1941 gab es Uberlegungen, die nahe dem Hastedter Kraftwerk gelegenen Industriebetriebe mit Fernwirme zu
versorgen. Obwohl schon die erforderlichen Leitungen verlegt worden waren, verhinderte der Krieg die Inbetriebnahme
des Fernwarmesystems. 1946 schloss man Warmeliefervertrage mit Hansa-Waggon und den Lloyd-Dynamo-Werken, die
Goliathwerke folgten 1949 und wenig spater die 0GO-Kaffeerdsterei. Erst die Erweiterungspldne des Daimler-Benz-Werkes
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Liebe Bremerinnen, liebe Bremer!

Der Senat 20 Prozect der olle maximal drol Jahre lang bel den Banken zu ,parken®, WIr — Belegschaft und
Betriobarat der Stadtwork — sind dar(oor wer HGht ckich, aber Immerhin verschatt uns dless sogenannte Benkenidung teuen Splel-
raum. Und vor allem wurde der shentalls goplante Verkant von Anteien (NWK)® vorhin-

dert. Jadenfalls vorerst!
Wir sind gegen einen Verkaul an die NWK: Well damit Arbeltspliitze vernichtet werden, weil eine weitergehende Umweltentiastung unmdglich
wed, well e Energiaketen Kir e Bremer Heushalia stelgen werden und well dann Brement eigenstindige Energleversorgung in Frage go-

oot
tHH
r l \ stelit wi
S ADTWERKE Wir tordern deshalb den unverzlglichen Bau von ,Biock 15 In Hastedt! Die Griinde mchten wie [hnen jetzt gerne erliiutern.

Wir brauchen Ersatz fir stiligelegte Krattwerke ~Block 15 sichert Arbeltsplitze — nicht nur bei den Stadtwer

Die Leistung des Krattwerks Mittelsbiren soll aus Grilnden des Um- Wenn der ,Block 15 nicht gebaut wird, werden kurzfristig |m-150 Ar-
weltschutzes reduziert werden, 1983 wird ein Block im Kraftwerk Hafen beilsplitze wegfallen. Es waren ca. 1000 Arbsitspliize bel den Stadt-
stillgelegt, weil die maximale technische Lebensdauer erreicht ist. Dann  werken gefdhrdet, wenn die Eigenerzeugung aufgegeben wirde. Eben-

werden etwa 20 Prozent der von den Sisdiwerken produzlerten Energle, 80 viele Arbeiispiize n dar bromiscen Wischat wiren durch choee
die auch bei gleichblebendem Stromverbrauch in Bremen bendtigt MaBnahme in Getahr.

wird, wegfalien. wnn nicht ar ,Block 15" in Hastedt dafir cinspringt.

Selostverstindich sind die NWK sofort berei, hier ,auszubelfen” —

5 aber zu iven Preisen und Bedingungen! Und das VI‘.Q der mlu Schvitt Die Kosten fir Block 15* lohnen sichl
Mitarbeiter und Betriebsrat: zur Aufgabe der eigenstindigen Energieversorgung Bremen: Fur den Bau von -Block 15" werden voraussichtich rund 350 Mikonen
endligt. Keine Kieine Ausgabe — nbe olne, die sich lchnt: Etwa
3 Nur mit ,Block 15° wird Femwiirme wirtschaftlicher 150 Millionen Mark kénnen an Aufirigen fir bremische Unternehmen
as elzKra er In den ezten Jahven sind beres rund 100 Mionen Mark 10r 5 Fer™ vergeben werden. Der Bund wird runa At Mark dengatien,
e T et . FawAore Shovel ind witbehamich oo Sa Cemen i n Broman epariall gul gebravehen.
in Haste: wi beachten i
Hastedt frieben wordon, Der ,Block 15" st aso dee wicige nche Schvit bel o cboely e o vz der Aosaaben W Unhpiaduicz:
der des au:
muB aus ebaut werden ' Grinden richtigen Der ist en
cieses
g - & rms.uvon JBlock 15" mud um.mugmmfm Im Inter-
Block 15°: Moderne Technologle, besserer Umweltschutz, preiswer-  oase de Bremens, der far ailo Bre-
rer Swom e ool A ;\M'.Bmg o2 Umwstichutzes ond nicht zuletzt Im Interesse der
e geichzeitige Erzeugung von Strom u ' verdoppelt die Aus-  Sicherung von
Diese Anzeige wurds durch Spenden nutzung des Brennstoffes und entlastot die Umwelt. Dio hohe Energie- v
der Mitarbeiter finanziert. ausnutzung fuhrt schiieBlich dazy, dsi der .Block 15* den Strom billiger
produzieren wird, als er zum Beispiel von der NWK angeboten werden

kann. V 1.8.d. PrG.: Jirgen Wanitschok, GeorgstraBe 18, Bremen 44

Zeitungsanzeige im Weserkurier vom 19. Januar 1985

Doch die zu ungeheuren Summen, die fur eine Gesamtsanierung und den Neubau erforderlich
waren, schaffte eine fast aussichtslose Situation. Schon stand das Hamburger Elektrizitatsunter-
nehmen ,,Nordwestdeutsche Kraftwerke AG“ bereit, um die Bremer Stadtwerke zu tUbernehmen.
Man versuchte dem zu entgehen, indem 20% der Aktien auf verschiedenen Banken ,,parkte“, um
damit neue Gelder fur den Bau von Block 15 zu erhalten.

Der Betriebsrat startete im Januar 1985 eine Anzeigenkampagne, um gegen den Verkauf der
Stadtwerke zu protestieren und gleichzeitig den sofortigen Baubeginn von Block 15 zu fordern.
SchlieBlich gab es griines Licht fir die BaumaBnahmen. Erste Abriss- und Bauarbeiten begannen
bereits im August 1985. Das Reaktorungliick von Tschernobyl am 26. April 1986 setze bei der
Bremer Bevolkerung und der Burgerschaft einen Umdenkungsprozess in Gang, so dass auch
weitere Gelder bereitgestellt, und die BaumaBnahmen beschleunigt fortgesetzt werden konnten.
Den Auftrag fur das Gebaude von Block 15 erhielt das Architektenbtro Manfred Schomers, Rainer
Schidrmann und Walter H. Stridde

Das markante Gebaude 1990 wurde vom Bund Deutscher Architekten (BDA) als ,,bedeutendste
architektonische Leistung in Bremen seit 1986 mit dem Architekturpreis ausgezeichnet.'®

in Sebaldsbriick im Jahr 1977 brachten neue Uberlegungen zur Fernwirmelieferung ins Spiel. So wurde zunichst die
Turbine des Blocks 14 umgebaut, so dass bei einer elektrischen Leistung von 1770MW eine Heizentnahme von 128MW
moglich wurde. Gleichzeitig wurde fir das Mercedes-Werk 1981 das Heizkraftwerk Vahr in Betrieb genommen. Erst nach
Fertigstellung der UmbaumaRnahmen am Block 14 wurden die Autobauer von Hastedt aus versorgt.

516 Weserkurier, 14. Oktober 1990 Seite 5
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Kraftwerk Hastedt, Lageplan 1985

Block 15. Architekten: Manfred Schomers, Rainer Schiirmann und Walter H. Stridde (1990)

Am 30. Dezember 1989 fand der Probelauf statt. Die ABB — Turbine lieferte eine elektrische
Leistung von 130MW und eine Warmeleistung von 150MW.

Die neue Anlage war mit modernsten Elektrofiltern, einer Rauchgasentschwefelungs- und
Entstickungsanlage ausgerustet. Zudem wurden samtliche Auflagen zum Larmschutz erfullt. Von
den 360 Millionen D-Mark entfielen auf den Umweltschutz exakt 1/3, namlich 120 Millionen D-
Mark! Eine leistungsfahige Warmeauskopplung konnte nun 19.000 Kunden mit Fernwarme
versorgen.
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Mit der Inbetriebnahme von Block 15 endete der weitere Ausbau des Hastedter Kraftwerks.

Um den SchadstoffausstoB zu verringern, wurde lediglich fir den Block 15 ein neuer Schornstein
mit einer verbesserten Filteranlage gebaut.

1999 wurden die Stadtwerke privatisiert und in swb AG umbenannt. Mit der Offnung der Energie-
markte stand die Rentabilitdt der Stromproduktion in Bremen auf dem Spiel. 1990 kam es zum
Verkauf eines Aktienpaketes von 51% an das niederlandische Unternehmen Essent und 2003 die
restlichen Aktien an die Oldenburger EWE AG. 2009 ging das Aktienpaket von Essent an die EWE,
die seither 100% minus einer Aktie (fur die Stadt Bremen) halt.

Der Schutz der Umwelt: Neue Technologien

Die gestiegenen Gaspreise fuhrten dazu, dass der Betrieb von Block 14 unrentabel arbeitet und
schlieBlich im Jahr 2013 auBer Betrieb genommen und in die Kaltreserve Uberfuhrt wurde. Ende
2016 wurde der Block 14 endgliltig stillgelegt und abgemeldet.

Insgesamt ist nach der Jahrtausendwende die Stromerzeugung des Hastedter Kraftwerks ein
schwieriges Geschéaft geworden, lediglich das Fernwarmegeschaft verzeichnete eine positive
Entwicklung.

Das weitere Schicksal des markanten ,,Block 14“ ist ungewiss, ein Ruckbau des Gebaudes ist
abhangig von der zukunftigen Planung auf dem Gelande des Kraftwerkes.

Um einen gleichmaBigen Betrieb von Block 15 zu erreichen, begannen gleichzeitig
BaumaBnahmen fur zwei in Reihe geschaltete Warmespeicherbehalter von 1640m°® und einer
Kapazitat von ca. 230 MWh. Sie wurden am 20. Dezember 2017 offiziell in Betrieb genommen.

Inbetriebnahme der Warmespeicher am 20. 12. 2017

Wenn wir uns die Geschichte der Stromversorgung betrachten, stellen wir fest, dass sie sich
standig neu anpassen und entwickeln muss. Auch mit den neuen BaumaBnahmen auf dem
Hastedter Kraftwerksgelande durfte nicht das ,,Ende der Fahnenstange® erreicht sein.
Klimawandel, wachsendes Umweltbewusstsein mit vielleicht sogar sinkendem
Energieverbrauch fordern standig neue Zukunftstechnologien in der Energieversorgung, so dass
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auch das Gelande des Hastedter Kraftwerkes sich immer wieder an den neuen Gegebenheiten
anpasst.

Funktionsdiagramm von Hyrek

Als nachstes innovatives Projekt wurde am 5. April 2019 das Hybrid Regelkraftwerk (Hyrek) seiner
Bestimmung Ubergeben. Uber die drei neu eingerichteten Speichereinheiten aus Lithium-
lonenbatterien koppelt Hyrek die beiden Sektoren Strom und Warme. Auf diese Weise kann
Uberschussig produzierter Strom®'” mittels einer Art Tauchsieder, in Warme umgewandelt, fir die
Fernwadrme bereitgestellt werden. Insgesamt liefern die drei Batteriemodule 18MW. Den
Lithiumbatterien wird Strom zugefuhrt, der in Photovoltaik-, Windenergie- und Wasserkraft-
Anlagen erzeugt wird.

Ubergabe von HYREK am 5. April 2019 (von links: Werner Hélscher, Anlagenbetriebsleiter, Torsten Kéhne,
Vorstandsvorsitzender der swb und der Ingenieur Ewald Rében

Insgesamt geht es darum, die Kohlekraftwerke durch diese neue Technologie abzuldsen, indem

gespeicherte Windenergie bei Bedarf Uber Wechselrichter wieder ans Stromnetz abgegeben
werden kann.

517 Die Batterien kénnen sowohl mit Windstrom als auch tiber das gasbetriebene Heizkraftwerk aufgeladen
werden
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Als zukunftweisende MaBnahme wurde im Jahr 2023 auch ein neues, erdgasbetriebenes
Blockheizkraftwerk in Betrieb genommen. Die Baukosten lagen bei 140 Mio. Euro. Die Anlage
besteht aus 9 Motoren mit Turbinen der Firma Wartsila. Jeder Motor verfugt tber 20 Zylinder und
produziert eine Leistung von 16.000 PS bei einem Eigenbedarf von 200KW. Das bedeutet, dass
das neue Blockheizkraftwerk insgesamt 104 Megawatt elektrische und 94 MW thermische
Leistung durch Warmeauskopplung produzieren kann. Da jeder einzelne Motor fur sich betrieben
werden kann, kann Uber die Schaltzentrale eine gezielte Leistungsabgabe an den Verbraucher
gewahrleistet werden.

Gasmotoren vom Watsila (Foto: Watsila)

Durch das neue KHK wird die CO2 Emission deutlich um 550.000 t pro Jahr verringert, zumal
vermehrt 6kologisch erzeugter Wasserstoff dem Gas zugegeben wird. Neben der
Stromversorgung sind es gegenwartig 25.000 Wohnungen und groBe Industrieanlagen, wie das
Bremer Mercedeswerk, die mit Fernwarme versorgt werden.®'®

Am 30. April 2024 wurde der Block 15 abgeschaltet, und damit in Hastedt die Strom- und
Warmeerzeugung mittels Kohleverbrennung beendet.

518 Vergl. Film der swb https://www.youtube.com/watch?v=DuH6dgp505I
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Am 30. April 2024 wurde mit Block 15 das letzte Kohlekraftwerk Bremens vom Netz genommen
(Umweltsenatorin Kathrin Moosdorf, SWB-Aufsichtsratsvorsitzender Stefan Dohler, Biirgermeister Andreas
Bovenschulte, swb-Chef Karsten Schneiker und Umweltsenatorin Kristina Vogt)

Die 2023 fertig gestellte Halle fiir das gasbetriebene Blockheizkraftwerk

1945: Wiederaufbau vom Weserwehr, des Turbinenhauses und der
Schleuse

Schon im Oktober 1945 begannen erste Sicherungs- und Reparaturarbeiten am Weserwerk. Da
neben dem Turbinenhaus auch das Wehr zerstort war, floss das Wasser nun ungehindert, und
auch die Weserschifffahrt war ausgeschlossen. Die strengen Winter dieser Jahre forderten die
Versorgung mit Gas und Strom, um die noch verbliebenen Bremer Haushalte beheizen zu kénnen,
so dass mit vollem Einsatz an den InstandsetzungsmaBnahmen aller Bereiche der Stadtwerke
gearbeitet wurde. Im Fokus stand zunachst die Inbetriebnahme des Kohlekraftwerkes, weil dort
der Aufwand des Wiederaufbaus geringer zu sein schien, als der des Weserwerkes. Obwohl das
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Hastedter Kraftwerk bedingt durch die Kohleknappheit ab Herbst 1946 nur wenige Stunden am
Tag in Betrieb ans Netz gehen konnte, sollte es deshalb bis 1949 dauern, bis das Weserwerk mit
seinen Turbinen wieder voll in Betrieb genommen werden konnte.

Wiederaufbau August 1947

Turbinenhaus 1950

Auch das Schalthaus am Wehrdamm hatte wahrend des Kriegs schwere Schaden erlitten;
allerdings waren die bereits 1912 eingebauten elektrischen Anlagen veraltet und sollten durch
neue, leistungs-fahigere Einbauten modernisiert werden. Man entschloss sich, einen Neubau auf
den alten Fundamenten zu errichten. Im Gebaude sollte sowohl eine 7 KV-Schaltanlage als auch
eine Schaltwarte eingerichtet werden, die den im Hastedter Dampfkraftwerk und dem wieder
beriebenen Wasser-kraftwerks erzeugten Strom steuern, und an die Verbraucher verteilen sollte.
Im Marz 1949 begannen die Bauarbeiten. Die Bauleitung ubernahm der “Hausarchitekt” der
Bremer Stadtwerke Theodor Siegfried Morschel (1920-2002).
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Schalthaus-Kriegsschiden 1945 Schalthaus- Wiederaufbau (1949)

Schalthaus, Wiederaufbau (November 1949) Schalthaus, 1950

Schalthaus, um 1955 Schalthaus, Kontrollraum um 1960

Nach Aufgabe des Kontrollraums im Schalthaus wurden groBe Teile des Gebaudes nicht mehr
genutzt, und standen lange Jahre leer. Das wollten engagierte ehemalige Mitarbeiter der swb
AG?®'® andern. Sie setzten sich das Ziel, ein Archiv zur Bremischen Energieversorgung anzulegen

519 Nach der Privatisierung der Bremer Stadtwerke AG im Jahr 1999 wurde das Unternehmen in swb AG umbenannt, wobei
die Netze und der Vertrieb als eigene Tochtergesellschaft ausgegliedert wurden. Bremen verkaufte sein Aktienpaket von
51% im Jahr 2000 an das niederlandische Unternehmen Essent, 49% tibernahm die EWE AG in Oldenburg
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und ein Museum fur Netztechnik in den leeren Raumen des Schalthauses einzurichten. Nach der
Grundung eines gemeinnutzigen Vereins im Jahr 2011 Ubergab die swb AG ein Jahr spater die
Raume dem Verein. Das kurz darauf eroffnete Museum informiert Gber das umfangreiche Netz
von Gas-, Wasser- und Stromleitungen in Bremen.5%°

Museum fiir Netztechnik 2014 (Foto; Steinbrecher)
Stilllegung und Abriss des Weserwerks

Zuruck zum Weserwerk. Auch wenn das Wehr nach dem Krieg wieder in Stand gesetzt wurde,
wies das Weserwehr im Laufe der Jahre immer mehr Schaden auf, so lieBen sich ab November
1980 einer der Wehrkorper nicht mehr bewegen. Das trug wesentlich dazu bei, dass es am 15.
Marz 1981 zum Weserdurchbruch kam, bei dem es zu erheblichen Uberschwemmungen in
Bremen kam. Durch diese Jahrhundertflut entstanden auch weitere betrachtliche Schaden am
Baukdrper des Weserwerks, dass man sich Gedanken Uber die weitere Zukunft des Bauwerks
Gedanken machte. Das bezog auch den Betrieb der Turbinen des Flusskraftwerks ein, die mit
insgesamt 8,5MW Leistung aber nur noch knapp 1% gegenluber der gesamten Bremer
Stromerzeugung lieferten. Gegen Mitte der 80er Jahre wurden die Stilllegung und der Abriss der
Wehranlage und des Turbinenhauses beschlossen, und gleichzeitig ein Neubau des
Weserwerkes geplant. Am 4. Mai 1987 wurden die Turbinen abgeschaltet und das Weserwerk als
Ganzes dem zustandigen Wasser- und Schifffahrtsamt des Bundes Ubergeben.

Ausbau der Maschinen im Herbst 1987

520 Vergl. www.adern-der-stadt.de
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Dann begann der Ausbau der Generatoren und Maschinen und wenig spater die Abbrucharbeiten
des Turbinenhauses. Der Unterbau des Kraftwerks sollte bis zur Fertigstellung des neuen
Weserwehrs im Jahr 1993 als Notuberlauf erhalten bleiben.

Abriss des Turbinenhauses 1987/88

Zu erwahnen bliebe, dass der Abriss des markanten Bauwerks von zahlreichen Bremern
bedauert wurde.

Das neue Weserwehr

Geplant war, das neue Wehr in 5 Felder mit je 50m Breite zu unterteilen. Anders als beim alten
Weserwehr sollten hier keine stromerzeugenden Turbinen eingebaut werden. Die
BaumaBnahmen begannen 1989 mit der ersten Baugrube. Wegen der Gefahr des
Winterhochwassers, konnte nur in den Sommermonaten gebaut werden. 1990 folgten die
nachsten beiden Felder und 1991 der letzte Bauabschnitt.

Demontage des alten- und Bau des neuen Weserwehrs 1989 (Fotos: StaB)

Die 5 Felder des Wehrs wurden mit beweglichen Stauklappen, den sogenannte
Fischbauchplatten ausgertstet, um den Wasserstand oberhalb des Wehres zu regulieren.
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Funktion des Weserwehrs: Wehrschwelle aus Beton (1), Fischbauchklappe (2), hydraulischer Antrieb (3)5%'

Unterhalb des Wehres ist die Weser abhangig von der Tide. Die Fallhéhe liegt tidenbedingt
zwischen 3m und 6m. Fir Wartungsarbeiten an den Stauklappen kénnen die einzelnen Felder mit
Verschlissen abgedichtet und leergepumpt werden. Fulr Inspektionszwecke wurde uber die
gesamte Lange des Wehres am WehrfuBB ein Gang angelegt. Die Flusssohle unter der Bodenplatte
des Wehrs konnte mit langen, in den Boden eingerammten Pfahlen und Spundwanden gesichert
werden.

Querschnittszeichnung des neuen Weserwehr (Wasser- und Schifffahrtsamt, 27.01.1989)

Ein Probelauf des neuen Wehrs erfolgte im Sommer 1993. Zeitgleich wurde der Unterbau des
ausgedienten Maschinenhauses und die Reste des alten Wehres abgerissen.

Der Fischpass

Das Gefalle zwischen Ober- und Unterweser machten den Bau einer Fischtreppe erforderlich,
damit die Fische ihre Laichgebiete in der Oberweser erreichen kdonnen. Sie befindet sich neben
der Schleuse, mit ihrem Bau wurde 1993 nach Inbetriebnahme des Wehres begonnen. Geplant
war, den Pass mit einer Reihe von Wassertreppen und Becken zu versehen, damit sich auch

521 Schematische Darstellung von Helfmann (Wikipedia)
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kleinere Fische etappenweise gegen die Stromung hocharbeiten konnen. Eine sogenannte
Lockstromleitung soll den Fischen helfen, ihren Weg zum Fischpass zu finden. Eine
Fischzahleinrichtung oberhalb vom Fischpass soll es ermoglichen, den Bestand und die Arten der
Fische zu bestimmen, die die Fischtreppe passieren.

Grafik des Wasser- und Schifffahrtamtes Bremen®??

Die Weserschleusen

Ein wesentlicher Bestandteil des Weserwerkes ist die Schleuse, um Schifffahrtsbetrieb der
Flussschiffe auf der Weser nach dem Krieg wieder in Gang zu bringen. Daher wurde 1950 mit der
Sanierung der Hauptschleusenkammer begonnen. Gleichzeitig stellte man den Betrieb der
Schleusentore von Hydraulik auf Elektrik um. Wie bei den WiederaufbaumaBnahmen des
Weserwerks zeichnete auch hier fur die SanierungsmaBnahmen das Architekturbliro Morschel
verantwortlich.

Schleuse um 1950 (Foto StaB 10B Kartei-566,001)

522 Informationen vom Wasser- und Schifffahrtsamt Bremen:
http://www.wsv.de/wsahb/wasserstrassen_bauwerke/Weser/Fischpass_Staustufe_Bremen/index.html
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Im Laufe der Jahre wies die Schleuse erhebliche Schaden auf, auch wurde sie den wachsenden
Anforderungen nicht mehr gerecht. 1995 begann daher die Bauarbeiten zur Erneuerung der
gesamten Schleusenanlage, um sie fur groBere Flussschiffe passierbar zu machen. Damit die
Flussschifffahrtverkehr so wenig wie moglich beeintrachtigt wird, wurde zundchst mit dem Bau
der groBen Schleusenkammer begonnen, fur den Schiffverkehr wurde wahrend der Bauzeit die
kleine Schleuse genutzt. Die Schleuse fur die GroBschiffe ist 225m lang und 12,5m breit, so dass
die Passage von mehreren Schiffen moglich ist. Das Obertor der Schleusenkammer ist mit einem
Drehsegmenttor,

Schleusenkammer fiir GroBflussschiffe (Foto Steinbrecher 2022)

das Untertor mit einem aus zwei Fligeln bestehendem Stemmtor®?® ausgeriistet. Dann ging man
an die Erneuerung der 58m langen kleinen Schleusenkammer fur die Passage von Klein- und
Sportschiffen. Sie ist nach dem gleichen Prinzip aufgebaut wie die groBe Schleuse. Diese
Schleuse wird im Gegen-satz der groBen Kammer vom Benutzer selbst bedient. Auch befinden
sich dort Rampen, die den Landtransport der Boote von Wassersortlern ermdglichen. Zu diesem
Zweck stehen zusatzlich stehen Bootswagen bereit. AbschlieBend wurde fur FuBganger und
Radfahrer eine Betonbrucke uber das Wehr, die Fischtreppe und die beiden Schleusenkammern
gebaut, die den Ortsteil Hastedt mit dem Werdersee und dem Bremer Ortsteil Habenhausen
verbindet.

1999 waren die Erneuerungsarbeiten abgeschlossen. Die Baukosten von Weserwehr,
Schleusenanlage und Fischtreppe beliefen sich auf insgesamt 147,7 Mio.€. Dabei entfielen auf
die Wehranlage 70,2 Millionen, auf die Schleusen 69,9 Millionen, auf den Fischpass 3,2 Millionen
und auf Gebaude, Bricken und Sonstiges 4,4 Millionen Euro. Den groBten Teil der Kosten
Ubernahm der Bund. Laut dem Vertrag zwischen PreuBen und Bremen von 1908 ist die Benutzung
der Schleuse nach wie vor kostenlos.%*

523 7u den Schleusentoren vergl. https://de.wikipedia.org/wiki/Schleusentor

524 |nformationen zur Weserschleuse:
https://www.elwis.de/mvc/main.php?modul=schleuseninfo&choice=1&show_sperr=1&specialsi=521&show_ft=1&s
how_contacts=1
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Weserwehr mit Schleuse (2021) Foto: Steinbrecher

Das neue Weserkraftwerk

Schon bei den Planungen fur den Neubau der Wehranlage (1989-1993) dachte man Uber die
Errichtung eines neuen Laufwasserkraftwerks®? nach, so dass man hierfiir schon ein Areal fir ein
weiteres Wehrfeld auf der Hastedter Weserseite vorhielt, von dem aus dem spéater das
Oberweser-wasser ausgeleitet werden konnte. Hintergrund dieser Planung war, dass die Bremer
Stadtwerke damals den Umweltschutz als Teil ihrer Unternehmenspolitik begriffen. Als 1999 die
Stadtwerke Bremen AG privatisiert und in swb AG umbenannt wurden, war seitens der swb an
den Bau eines teuren Weserkraftwerks nicht mehr zu denken.

Der Bremer Senat schrieb daraufhin 2001 einen privatwirtschaftlichen Ideenwettbewerb flr das
angedachte Laufwasserkraftwerk aus, an dem sich 11 Unternehmen beteiligten. Ausgewahlt
wurde eine aus drei Unternehmen bestehende Arbeitsgruppe®®. Das Kraftwerk sollte so
ausgelegt sein, dass es 9.000 Bremer Haushalte mit Strom versorgen koénnte. Der Auricher
Unternehmer fur Windkraft-anlagen ENERCON verpflichtete sich zur Entwicklung der
erforderlichen Turbine. Die drei Betreiber-unternehmen schlossen sich 2004 zur Weserkraftwerk
Bremen GmbH zusammen, um die notigen Planungen und Gutachten in Auftrag zu geben.
Begleitet waren die MaBnhahmen von Protesten der abgewiesenen Bewerber gegen
Vergabeentscheidung des Bremer Senats.

Am 31. Januar 2007 wurde die Planfeststellung durch die Bremer Baubehorde verfugt, die
Investitionen wurden auf 28 Millionen Euro beziffert, die zum Teil durch Burgerbeteiligung
erbracht werden sollte. Der Entwurf sah vor, dass sowohl Einlauf als auch die Turbinenhalle
weitgehend unterirdisch sein wuirden, und ein parallel zum Kraftwerk angelegter Fischweg
vervollstandigte die Planungen.

525 Beim Laufwasserkraftwerk ist der Zufluss oberhalb einer hierfir angelegten Staumauer und der Abfluss unterhalb der
Turbinen stets gleich. Das Wasser wird nicht wie bei der Talsperre kiinstlich aufgestaut

526 planet energy GmbH; Tandem Investitions- Beteiligungsgesellschaft fiir 6kologische Projekte mbH sowie einer Baufirma
aus Nattenheim
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Im Mai 2008 begann man mit dem Bau, indem 350 Bohrpfahlen von je 23m zu Bohrpfahlwénden®?’

verbunden wurden. Zunachst wurden auf diese Weise zwei Baugruben geschaffen, in die spater
das Einlaufwerk und die Turbinenhalle gebaut werden sollten.

Luftaufnahme der Baustelle im Oktober 2010 (Foto: swh-Archiv)

Nach Kostersteigerungen, Zeitverzégerungen und nachdem zwei Gesellschafter aus dem Projekt
ausgestiegen waren, trennte sich die Eigentumergesellschaft 2009 von der Bauleitung. Der
Bauauftrag wurde nun von den neuen Betreibern, der bremischen swb und dem
niedersachsischen Wind-kraftunternehmen Enercon, an zwei Bremer Baufirmen vergeben, die im
Mai 2010 die Arbeit wieder aufnahmen.

527 Vergl. http://de.wikipedia.org/wiki/Bohrpfahlwand
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Schema des Hastedter Laufwasserkraftwerks (Grafiken: swb-Archiv)

Aus dem Einlaufbecken (A) wird der Wasserzufluss auf 14m x 8m verengt, um den Wasserdruck zu
erhdhen (B). Das Wasser trifft auf die 5 Rohrturbinen (C). Fiir Wartungsarbeiten kann mit Hilfe von
motorbetriebenen Rollschiitzen (D) die Anlage abgedichtet und entleert werden (Archiv swb)

Ansicht des Weserkraftwerk (Foto: swbh-Archiv)

Bei den Turbinen handelt es sich um sogenannte ,Langsamlaufer mit max. 90 U/Min., damit
auch Fische, die nicht den Weg in die Fischpassage gefunden haben, trotzdem eine gute
Passiermdglichkeit haben. Die Laufrader haben einen Durchmesser von 4,50m.
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Rohrturbine (Foto: Steinbrecher)

Ende August 2011 konnten die Turbinen eingebaut werden, die auf die Gegebenheiten der
tidenabhangigen Weser angepasst wurden. Das ungewohnlich breite Einlaufwerk wurde von
auffalligen blauen Blugeln der Rechen, die das vom Wasser mitgefuhrte Treibgut aufhalten und
aus dem Becken entfernen. Ansonsten ist das Kraftwerk weitgehend unauffallig, da nur ein
niedriger Aufbau des unterirdisch angelegten Turbinenhauses zu sehen ist.

Einlaufwerk mit Rechen fiir Treibgut (Foto Steinbrecher 2014)

Am 1. Marz 2012 konnte die Anlage in Betrieb genommen werden. Sie gilt als eine der modernsten
ihrer Art in Europa. Die beiden Turbinen mit einer Leistung von je 5 Megawatt liefert pro Jahr 42
Megawatt Strom, der Uber das Schalthaus am Wehrdamm ins Bremer Stromnetz eingespeist
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wird.5?® Mit dem aus Wasserkraft erzeugtem Strom wir gleichzeitig 25.000t Kohlendioxyd
eingespart.

Die ca. 1,8 Hektar groBe Freifldche sollte in einen Park umgewandelt werden, da der Stadtteil
Hemelingen kaum Uber Grunflachen fur die Bewohner vorhalten konnte. Bei der Planung des
Parks sollte das gesamte Turbinenanlage nebst Fischtreppe und Rechen in die Gesamtgestaltung
einbezo-gen werden. Es entstand zwischen 2011 und 2013 eine freie Parkanlage, die durch
Erdaufschittung zu Hugeln gestaltet und anschlieBend begrint wurde. Die Gesamtkosten
beliefen sich auf 649.000€, davon 250.000€ aus EFRE-Mitteln®?° Der Park wird von den Blirgern
sehr angenommen, und bildet mit dem Ausflugslokal ,Paulaners® (vergl. Wehrschlésschen)
einen wichtigen Ort der Naherholung. An den jeweiligen Baukorpern der Gesamtanlage befinden
sich Informationstafeln, die Uber das Weserwerk und die neue Anlage informieren.

Park am Weserwehr in der Mitte das Wehrschloss (Foto: Steinbrecher)

Die Goliathwerke: Der Wiederaufbau und neue Fahrzeugmodelle

Mit Ende des Krieges lag das Hastedter Industriegebiet in Trimmern. Auch das Kohlekraftwerk
war zerstort, so dass eine Wiederaufnahme jeglicher Produktion zunachst aussichtslos erschien.
Zudem hatten nahezu alle Betriebe bis zum letzten Moment Rustungsguter produziert, so dass
auch das Umstellen der Betriebe auf ,zivile“ Produkte und ein fehlender Absatzmarkt eine
Herausforderung darstellte.

528 http://www.weserkraftwerk-bremen.de/presse_mitteilung_detail.php?id=22
529 EFRE = Europaischer Fond fur regionale Entwicklung
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Britische Soldaten suchen nach Waffen und nach versprengten Soldaten
(Foto Ende April 1945, Abb. Archiv Weserkurier)

Nach ihrem Einmarsch der britischen Truppen am 25. April 1945 in Bremen suchten sie zunachst
nach versteckten Soldaten und Waffen. In Hastedt stellten sie auch die von Goliath produzierten
Torpedos und Ladungstrager sicher.

April 1945: Englische Truppen in Hastedt mit sichergestellten leichten Ladungstragern 302 ,,Goliath*
Foto: The Illustrated London, 5. Mai 1945
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Um den Nachschub fur die Besatzungstruppen sicherzustellen, waren die Amerikaner auf einen
Seehafen angewiesen, so dass die britischen Truppen am 9. Mai 1945 verabredungsgeman die
Enklave Bremen- Bremerhaven ihren amerikanischen Verblndeten ubergaben.

Weder den Borgwardwerken in Sebaldsbrick, noch den Goliathwerken in Hastedt war es zu
diesem Zeitpunkt moglich, die Produktion in den zerstorten Werkshallen wieder aufzunehmen.
Hinzu kam, dass Carl F.W. Borgward im Juni 1945 von den Amerikanern fir neun Monate im Lager
Ludwigsburg interniert wurde. Vorgeworfen wurde ihm die Mitgliedschaft in der NSDAP, seine
Rolle als ,Wehrwirtschaftsfuhrer®, die Produktion von Rustungsgutern und die massive
Ausbeutung von Zwangsarbeitern in seinen Produktionsstatten. Nach Beendigung der Haft durfte
Borgward das Fabrikgelande der Goliath- und Borgwardwerke nicht betreten und er wurde dazu
verurteilt, als Bauhilfsarbeiter nur einfachste Tatigkeiten zu verrichten.

Wahrend dieser Zeit leitete Wilhelm Schindelhauer (1887-1959)°*° das Unternehmen als
Custodian (Verwalter). Das SPD- und Blrgerschaftsmitglied Schindelhauer, der schon 1929 bei
Hansa-Lloyd als Arbeitnehmervertreter in Erscheinung getreten war, wurde 1932 von Borgward
und Tecklenburg Ubernommen und hatte sich als Kaufmannischer Direktor (ab 1938) das
Vertrauen von Borgward erworben.

Mit den 400 verbliebenen Mitarbeitern sicherte Schindelhauer zunachst die noch unzerstorten
Maschinen und versteckte sie aus Angst vor der sonst Ublichen Demontage vor den Besatzern®®'.
Gleichzeitig machte sich die Belegschaft daran, die Werkhallen in Hastedt und Sebaldsbriick
notdurftig wieder herzurichten. Schon im Sommer 1945 wurden im Werk Hastedt aus Ubrig
gebliebenen Panzerradern Handwagen gefertigt, die dringend in der Bevolkerung bendtigt
wurden. Dazu produzierte man mit maBigem Erfolg mechanische Webstuhle.

Goliathwerk 1945532

Nachdem die amerikanischen Besatzer die Produktion von taglich 5 bis 8 Lastkraftwagen und
zudem die Instandhaltung von Militarfahrzeugen angeordnet hatten, arbeiteten bereits im

530 Schindelhauer leitete ab 1948 bis zu seinem Ausscheiden im Jahr 1957 den Verkauf von PKW und LKW.

531 Dje Demontage (Reparation) von Industrieanlagen in der amerikanischen Zone begann nach einem Plan von 1946, um
die Produktion der 1600 betroffenen Betriebe auf 63% der Produktion von 1938 zuriickzufahren. Schindelhauer konnte
nicht verhindern, dass im April 1946 im Werk Sebaldsbriick Werkzeugmaschinen demontiert wurden. Der Marshallplan von
1947 beendete die Demontage.

532 Abb. In Kurze II. S. 42
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Oktober 1945 nahezu 2.000 Personen in den beiden Werken. Im Jahr 1946 fertigten die Mitarbeiter
aus alten Lagerbestanden 1.164 benzingetriebene LKW “s des Typs B 3000 und sicherten damit
wesentlich den Bestand der Borgward- und Goliathwerke in den ersten Nachkriegsjahren.

Benzingetriebene B 3000 mit hélzerner Fahrerkabine, die auch schon an Wehrmachtsfahrzeugen eingebaut
wurde. Das Fahrzeug wurde in Sebaldsbriick produziert

Mit der Wahrungsreform vom 20. Juni 1948 wurde die D-Mark eingefihrt. Wenn auch viele
Produkte noch kontingentiert waren, brachte die neue Wahrung einen ersten wirtschaftlichen
Schub.

Im Frahjahr 1948 wurde Borgward nach Zahlung von 50.000 RM in einen Entschadigungsfond
entnazifiziert und als Mitlaufer eingestuft. Auch wenn er schon seit seiner Entlassung aus dem
Internierungslager als ,,Graue Eminenz® die Faden des Betriebes in den Handen hielt, konnte er
erst nach der Entnazifizierung aktiv in Erscheinung treten.

Um sich ein hoheres Rohstoffkontingent zu sichern, grindete Borgward am 2. Februar 1949
zunachst drei Teilbetriebe:

e CarlF. W. Borgward G. m. b. H. Automobil- und Motoren-Werke (als Stammwerk in
Sebaldsbriick)

e Goliath-Werk G. m. b. H., Werk in Bremen-Hastedt

e Lloyd Maschinenfabrik G. m. b. H. als Bestandteil des Goliath-Werkes in Bremen-
Hastedt

Das Stammkapital fur die neuen Betrieb brachten sowohl Borgward (100.000DM), seine Frau
Elisabeth (40.000 DM) und der Ingenieur Wilhelm Lathwesen (10.000 DM) bereit.

Borgward-Logo (seit 1938) Das Lloyd-Logo (1949)
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Schon 1948 hatte Borgward seinen ,,Hausarchitekten®“ Rudolf Lodders mit dem Wiederaufbau der
zerstorten Fabriken in Sebaldsbriuck und Hastedt beauftragt. Nach dem Wiederaufbau des
EWES-Gebaudes (,,Goliathhaus®) am Hastedter Osterdeich 222 folgten Schritt fur Schritt die
anderen Fabrikations-hallen.

Lloyd-Verwaltungsgebdude (1949)

Noch stehen der Bunker (links) und die Ruine vom Turmgebaude.
Wieder aufgebaut sind das Lloyd-Geb&dude (Verwaltung) mit Lloyd-
Halle (Produktion des Lloyd LP300 und folgende Modelle) um 1950,
Archiv: Peter Kurze

Lloydhalle von Osten (1989)

Nach Fertigstellung der ca. 4.500m> groBen Lloydhalle nahm die Lloyd-Maschinenfabrik ihre
Produktion auf.

Zunachst produzierte das Unternehmen erfolglos Webstuhle. Einen Ausweg sah Borgward in der
Produktion von Elektrofahrzeugen (EL 3000) fur die britischen Besatzungstruppen. Als Basis fur
den EL 3000 diente der Wehrmachts-LKW B 3000. Ein gunstiger Wartungsvertrag mit den
Besatzern spulte viel Geld in die Kassen des neuen Unternehmens, so dass Borgward und seine
Frau das Kapital der Gesellschaft auf 800.000 DM erhéhen konnten. Nun plante Borgward den
Bau eines preisglinstigen Kleinwagens.

Im Auftrag von Borgward entwickelte das Konstruktionsbiro INKA in Hude (Oldenburg) auf der
Basis des Vorkriegs-DKW eine Motor- und Getriebeeinheit fur den Kleinwagen Lloyd 300. Der
Zweitakt-Zweizylindermotor mit einem Hubraum von 293cm?® brachte es auf 70Kmh. Bedingt
durch die Materialknappheit der ersten Nachkriegsjahre wurden die Karosserie mit Sperrholz
verkleidet, das auf einem Holzgerippe montiert und mit Kunstleder Gberzogen war. Die Karosserie
bestand aus Sperrholz, das aufgrund von fehlenden Rohstoffen mit Kunstleder Gberzogen war.
Diese ungewohnliche AuBenbeschichtung brachte dem LP300 den Spitznamen
»Leukoplastbomber® ein, und als geflligeltes Wort entstand: ,,Wer den Tod nicht scheut, fahrt
Lloyd*.

Im Mai 1950 wurde der erste LP 300 ausgeliefert.
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Lloyd LP 300 (1950)33 Foto: Lothar Spurzem

Inzwischen hatte sich Borgward ein 20.000 m?> groBes Gelande einer ehemaligen
Munitionsfabrik an der Richard-Dunkel-StraB3e in der Bremer Neustadt gesichert.

Ende Januar 1951 wurde das Hastedter Werk in Lloyd Motorenwerke GmbH umbenannt. Wenig
spater, Mitte 1951 wurde die Produktion der Lloyd-Fahrzeuge in Richard-Dunkel-StraBe verlagert.
Die Verwaltung der neuen Produktionsstatte und der Vertrieb der Fahrzeuge geschah weiterhin
vom Hastedter Lloyd-Verwaltungsgebaude aus.

Schon Ende der 40er Jahre begannen Borgward und seine Ingenieure mit der Weiterentwicklung
des dreiradrigen Vorkriegsmodell ,,Goliath Pionier”. Man war sich daruber im Klaren, dass die
Wirtschaft anstatt der Personenautos nun preiswerte Nutzfahrzeuge bendtigte. Borgward setzte
daher hauptsachlich auf die Fertigung von dreiradrigen Lieferwagen, wobei die Produktion des
Lloyd LP300 in Hastedt bis 1951 weiterlief. Bereits 1949 wurde als erstes dreiradriges Modell der
Goliath GD750 ausgeliefert. Ausgestattet wurde der Goliath mit einem weiterentwickelten 2-
Zylinder-2-Takt Motor des Vorkriegs-DKW mit einer Leistung von 14 PS.5** Immerhin konnte er eine
Nutzlast von 750 KG transportieren. Allein im ersten Jahr wurden nahezu 4.000 Fahrzeuge gebaut.
Der 3.425 D-Mark teure Dreiradlieferwagen erfreute sich insbesondere bei
Kleingewerbetreibenden groBer Beliebtheit, so dass die die Kapazitat der Lloyd-Halle bald an ihre
Grenzen stieB. Folglich wurde die Lloydhalle in Richtung Osten um 1.500m?® erweitert. Das
vielseitige und preiswerte Fahrzeug trug nicht unwesentlich zum Wirtschaftswunder der 50er
Jahre bei.

533 https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/4/47/2007-09-08_2636_Lloyd_300

534 In den Westzonen versuchten zwei konkurrierende Gruppen der ,,Autounion AG” FuB zu fassen. Da sdmtliche technische
Zeichnungen und Unterlagen wahrend des Krieges verbrannt waren, mussten sie anhand von noch vorhandenen Vorkriegs-
DKWs rekonstruiert werden. Die eine Gruppe ging nach Ingolstadt, um dort den DKW weiter zu produzieren. Die andere
Gruppe um den Oberingenieur August Momberger liel sich in Hude nieder und firmierte unter dem Namen ,INKA”
(Igenieurs-Konstrutions-Arbeitsgemeinschaft). Diese Gruppe beauftragte Borgward mit der Entwicklung von Motoren fur
den Goliath-Laster GD 750 und dem Goliath PKW GP 700.
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Goliath GD 750 (1949-1955)5% als Pritschenwagen und geschlossenem Kasten

Nach der Produktion des Goliath GD 750 erweiterte Borgward die Produktpalette im Hastedter
Werk. Besonders beliebt war das Modell ,,Goli“ das ab 1955 bis zum Konkurs von Borgward in
Hastedt produziert wurde. Als erster Vierrad-Lieferwagen wurde auch der Goliath GV 800
entwickelt. Da dieses Modell (5650m3, 21PS) nur 50kg mehr Nutzlast bot, aber 1.200 DM teurer
war als der GD750, fand er nur wenige Kaufer, so dass lediglich 4016 GV 800 produziert wurden.

Goliath ,,Goli“ (1955-1961 Goliath GV 800 1951-53 (Kurze)

Erstder Kleintransporter Goliath Express 1100, der zunachst noch als Zweitakter, dann ab 1957 mit
einem Viertaktermotor ausgestattet wurde, erfreute sich einer groBeren Beliebtheit bei vielen
Gewerbetreibenden.

Mit der wirtschaftlichen Entwicklung ab 1950 setzte Borgward in Hastedt neben den Dreiradfahr-
zeugen und den Lloyd-Modellen auch auf preisglinstige Personenwagen wie der Limousine Goliath
GP 700. Ausgestattet wurde das Fahrzeug mit einem Zweitaktmotor, der 1948 von Hans
Scherenberg entwickelt wurde. Mit einem Hubraum von 688 cm® und einer Leistung von bis zu 38
PS brachte es das Fahrzeug auf 120 Kmh. Schon 1950 wurde der erste Goliath GP 700 ausgeliefert.

535 Der Goliath GD 300 ist eine Weiterentwicklung des Vorkriegsmodells F200. Der GD 300 war mit einem Zweitaktmotor
396cm? ausgeristet, der 13PS leistete, und brachte es auf 50-55kmh. Durch die Verwendung von nur drei Radern sanken
die Produktionskosten um nahezu 30%.

375



Goliath GP 70033

Goliath-Endmontage in Halle 18 (heute: Hansa-Carré)®’

Schon wahrend seiner Internierung hatte sich Borgward mit amerikanischen Fahrzeugmodellen
beschaftigt. Wahrend in Deutschland jegliche Weiterentwicklung von Fahrzeugen durch den
Krieg unterbrochen wurde, konnten die amerikanischen Automobilproduzenten ihre technische
Vormachtstellung ausbauen. Die innovative Technik amerikanischer Fahrzeuge verband
Borgward mit seinen Erfahrungen des Autobaus vor dem Krieg zur Entwicklung der ersten
deutschen Limousine der Nachkriegszeit: den Borgward Hansa 1500, der bereits ab dem 13.
Oktober 1949 vom Band lief. Die weiteren Borgwardmodelle, wie spater die legendare Isabella
wurden im Werk Sebaldsbriick produziert.

536 Abb. Kurze II, 47
537 Kurze, a.2.0. S. 16
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Borgward Hansa 1500 (1949-1952)

Anfang der 50er Jahre war der Wiederaufbau der Fabrik- und Verwaltungsgebaude der
Goliathwerke in Hastedt abgeschlossen. Viele Gebaude sind inzwischen verschwunden. Lediglich
die alte Schmiede an der FéhrenstraBe, die schon erwahnte Lloydhalle an der Pfalzburger StraBe

und die Reparaturwerkstatt (Halle8) an der GoliathstraBe verweisen auf die Hastedter
Goliathwerke.

Neu errichtete Halle 8 (Kundendienst, Reparatur, um 1950538

538 Kurze a.a.0.
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Gleiche Ansicht 2014 (Foto: Steinbrecher)

Die beiden Hochhéauser, das Borgward- und das Goliathhaus wurden bereits 1916 erbaut.®*®

Goliath-Werk 1955 (Luftbild 1960)

539 Vergl Artikel Giber diese beiden Gebiude
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Goliath-Werk 1960 (Grafik: Peter Kurze)

1 | Verwaltung (Das Vorkriegsgebdude Ecke 10 | Betriebstankstelle
Fohrenstraf3e/Osterdeich wurde nicht wieder
aufgebaut)
2 | Bunker 12 | Karosseriebau
3 | Versand 12a | Presswerk und Stanzerei
4 | Lloyd-Gebaude 13 | Auslieferung und Sattlerei
5 | Lloyd-Halle 14 | Magazinbau (Anlieferung der Teile)
5a | Schmiedegebaude 15 | Drechslerei
6 | Harterei 18 | PKW-Montage und Lackiererei
7 | Turmgebaude 19 | Randbau
8 | Kundendienst/Reparatur 20 | Verkauf
9 | Kundendienst/Ersatzteilwerk (Ewes)
(,,Goliath-Haus*)

Ausgeldst durch die Qualitatsmangel des Modells Lloyd Arabella und durch den schwachelnden
Export geriet das Unternehmen Anfang der 60er Jahre in finanzielle Schwierigkeiten. Borgward
hoffte, dass Millionenkredite der Bremer Landesbank die Liquiditatslicke schlieBen kdnnten. Fur
die beantragten 30 Mio. Mark sollte, so Borgward, der Bremer Senat burgen. Doch die Vielzahl der
produzierten Modelle aus den Borgward-Werken uberschritten bei weitem die Maglichkeiten
einer rentablen Produktion, so dass es im Dezember 1960 zur Zahlungsunfahigkeit des
Unternehmens kam. Der Bremer Senat zog seine Bulrgschaftszusage zurlck, und die Banken
verweigerten eine weitere Auszahlung von Krediten. Am 4. Februar 1961 forderte ihm der Bremer
Senat Borgward ultimativ auf, seine Werke dem Land Bremer zu Ubereignen, oder sofort in den
Konkurs zu gehen. Nach schwierigen Verhandlungen willigte Borgward ein, und Ubergab die
Borgward-Werke an Bremen. Als Vorsitzender des Aufsichtsrates wurde der Jurist und
Wirtschaftsprufer Dr. Johannes Semmler eingesetzt. Da Semmler zur gleichen Zeit ebenfalls als
Aufsichtsratsvorsitzender mit Sanierungsaufgaben beim Konkurrenten BMW beschéaftigt war,
muss aus heutiger Sicht seine Neutralitdit angezweifelt werden. Seine eklatanten
Fehlentscheidungen, wie die (sogar von Betriebsrat gebilligte) Freisetzung von Mitarbeitern oder
den Sonderverkauf der auf Halde stehenden Fahrzeuge lehnte er ab. Stattdessen stellten
Semmler und die drei Geschaftsfuhrer der Borgward-, Lloyd- und Goliathwerke schon am 28. Juli
1961 die Antrage zur Eroffnung der Vergleichsverfahren, die schlieBlich am 11.09.1961 im
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Konkursverfahren flr Borgward und 1969 fur Goliath endeten. Der Grundbesitz und ein Teil der
Produktionsmittel der Lloyd-Motorenwerke in der Richard-Dunkel-StraBe wurden noch vor dem
Konkursverfahren von der Siemens AG ubernommen. Das Konkursverfahren fur Lloyd begann am
25.11.1961 und endete 1966. Trotz der Schleuderpreise, flir Grundstlicke, Produktionsmittel und
Fahrzeuge wurden letztlich insgesamt mehr als 100% der Schulden erlost, so dass letztlich ein
Konkurs vollig unnétig war. Ein Schelm, der Boses dabei denkt, denn Semmler hatte Bremen,
nicht ohne ein Honorar von 250.000 Mark kassiert zu haben, bereits im August 1961 verlassen.
Bremen buBte durch die Insolvenz 60 Mio. Mark an Steuergeldern ein und nahezu 18.000
Beschaftigte saBen auf der StraBe.**° Borgward war der viertgroBte deutsche Auto-produzent und
galt als Erfolgs-Mythos. Bremens Burgermeister Wilhelm Kaisen hat es bis zu seinem Tod nicht
verwunden, dass er Ludwig Erhard nicht zu einer Rettungsaktion bewegen konnte. Borgward starb
1963, ohne dass er einen finanziellen Ausgleich aus der Konkursmasse erhalten hatte. Das
Sebaldsbricker Stammwerk wurde von der Rheinstahl Hanomag AG ubernommen. Produziert
wurden dort LKW und Transporter, wie der Hanomag Garant und Markant.

Auch die einzelnen Gebaude und Grundstucke Hastedter Goliathwerke fanden neue Eigentimer,
wie der Ford-Handler Woltmann, die AEG oder der Buro-Ausstatter Martin Vaupel.

in der Lloydhalle (Halle 5) zog der Industrie-Waschmaschinenbauer Engelhard & Forster aus der
GroBen SortillenstraBe In den 60er Jahren war Engelhardt & Forster der weltweit groBte Produzent
dieser Waschmaschinen. Neben ihrem Werk in Hastedt produzierte das Unternehmen in
Hohenaverbergen (Landkreis Verden). Am 2. November 1983 meldete die Firma die Insolvenz und
Anfang 1984 den Konkurs an. 160 Mitarbeiter verloren ihre Anstellung.

28 Bremen
Pfalzburger StraBe 71
Telefon (0421) 450284

i Engelhardt & Forster

In die leerstehende Halle zog der Baumarkt ,,Bauhaus® bis zum Umzug 2012 in die
SteubenstraBe. Heute befindet sich dort ein ,,Selfstorage®“-Unternehmen, der HOMEBOX
Deutschland.

Von der Lloydhalle zum Baumarkt (2012) Archiv Peter Kurze Im vormaligen Lloyd Verwaltungsgebiude befinden
sich heute Biiros, Foto Chris Steinbrecher (2022)

Samtliche Gebaude zwischen Goliath- und MalerstraBe mussten dem Neubau des
Einkaufszentrums Hansa-Carré weichen. Auf dies Weise gingen baulich bedeutende Gebaude

540 Zu Borgward: Harro Neumann, Peter Kurze: 7100 Jahre Automobilbau in Bremen - Die Hansa-Lloyd- und Borgward-
Ara - 1906 bis 1961. Verlag Peter Kurze, Bremen 2007, ISBN 978-3-927485-51-8.

380


https://de.wikipedia.org/wiki/Spezial:ISBN-Suche/9783927485518

des Architekten Rudolf Lodders, wie die Motorenhalle 14, das Presswerk an der MalerstraBe oder
die Karosseriebauhalle am Hastedter Osterdeich fur immer verloren.

Motorenhalle 14 (GoliathstraBe ) nach dem Krieg von Lodders im gleichen Stil
wieder aufgebaut (Archiv Rathjen)

Turmgebédude 1938/40 Foto: Karl Theodor Gremmler (Deutsche Fotothek df_ktgrf_0006101
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EWES- und Turmgebaude nach dem Krieg

Der schwere Bombenangriff vom 12. Oktober 1944 galt in erster Linie dem Hastedter
Industriegebiet mit seiner Rustungsproduktion. Ein groBer Teil der Fabrikationshallen lag in
Schutt und Asche, und die Zahl an menschlichen Opfern zu beiden Seiten des Alten Postwegs
war erheblich. Nach Ende des Krieges war es zunadchst das Hastedter Kohlekraftwerk, das so
rasch wie moglich die Stromversorgung fur die Bevolkerung sicherstellen wollte. Gleichzeitig
waren es Hastedter Betriebe, wie Goliath, LDW und die Ogo-Kaffeerdsterei die schon im Sommer
1945 mit den Aufraumarbeiten begannen, und erste provisorische InstandsetzungsmaBnahmen
durchzufihren. Von den Goliathwerken war lediglich das EWES-Gebaude (heute: Goliathhaus)
nicht vollig zerstort.

= % p

Das Borgwardgeldande im Mai 1945. In der Mitte das Borgwardhaus, rechts das Goliathhaus.
In: The illustrated London News, 5. Mai 1945 — Bremen Capture: Germany s second largest port falls to the Allies
(Bremen, Netzemuseum)

Das Turmgebaude (Heute Borgward-Haus) Pfalzburger StraBe 69a

Mit der Wahrungsreform und der EinfiUhrung der D-Mark als neues Zahlungsmittel am 20. Juni
1948 verbreitete sich ein ungeahnter wirtschaftlicher Optimismus. Auch Borgward, der im
Frahjahr 1948 aus der Lagerhaft in Ludwigsburg entlassen worden war, griindete er im Februar
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1949 drei neue Firmen fur die Produktion von Automobilien. Schon 1948 hatte Borgward seinen
Architekten Rudolf Lodders mit dem Wiederaufbau der zerstorten Fabrikgebdude beauftragt.

Nach dem Neubau der Fabrikationshallen, wie der Lloydhalle, dem Lloyd-Verwaltungsgebaude
und dem EWES-Gebaude war der Wiederaufbau des Turmgebaudes 1951 abgeschlossen. Da nun
das Hastedter Industriegebiet an die stadtische Wasserversorgung angeschlossen war, wurde
der markante Wasserturm des namengebenden Gebaudes uUberflussig. Das Gebaude verflgte
nach dem Wiederaufbau Giber 10.800m? Nutzfliache.

Turmgebdude von Osten (1951)34! Turmgebdude von Norden (1962)342

Im Erdgeschoss und dem Anbau (heute Yellow Mobel) waren die Wasch- und Umkleideraume fur
die Arbeiter, sowie die Harterei untergebracht. Im 1. Stock befand sich der Getriebebau, der
Motorenbau im 2. Stock, im 3. Stock der Achsenbau, der Werkzeugbau im 4. Stock, im 5. Stock
die Lehrwerk-statt und die Kundendienstschulung im 6. Stock.

1962: Das Turmgebaude kommt in neue Hande

Nach dem Konkurs Borgwards erwarb der Kaufmann Martin Vaupel Jun. mit seinem Compagnon
Heinrich Helms 1962 das Turmgebaude an der Pfalzburger StraBe 61. Vaupel war Inhaber einer
Firma fur Burobedarf.5* Bereits 1909 wurde das Geschéft fur Burobedarf von Martin Vaupel sen.
gegrindet.

541 Abb. In : Carl Thalenhorst, Bremen und seine Bauten 1900-1951. S. 384. Carl Schiinemann Verlag Bremen 1952
542 \Werbebroschiire Vaupel von 1962
543 Biirohaus Waage Martin Vaupel & Co sowie der STEHAK Martin Vaupel KG
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Foto aus dem Familienarchivum 1910

Martin Vaupel Warenangebote 30er Jahre (Familienarchiv Vaupel)

Die Firma uberstand beide Weltkriege. In den spaten 40er Jahren begann der Wiederaufbau der
Fabrikation im Vorkriegsstandort (Am Deich 31/34). Zahlreiche Produkte und Rohstoffe waren
auch nach der Wahrungsreform noch kontingentiert, wie es die folgenden Dokumente belegen.
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Schreiben von Martin Vaupel vom 27. Juli 1949
mit der Bestatigung der Lieferung einer
»Eisenmarke”.

Diese Marken machten es moglich, auf dem Markt
kontingentierte Eisenerzeugnisse mit dem
jeweiligen Wert zu erwerben

Mit dem beginnenden ,Wirtschaftswunder” nach 1950 expandierte die Firma durch die
Erweiterung der Produktpalette. Sie umfasste die Produktion von Steh- und
Hangeordnersystemen und die Lieferung von kompletten Bdroeinrichtungen. Inzwischen
produzierte die Firma an verschiedenen Standorten in Bremen. Das machte auch die Suche nach
Produktionsrdumen erforderlich, die die bisherigen funf Standorte Uberflissig machten. Die
Gelegenheit bot sich mit dem Konkurs von Borgward im September 1961 durch die freiwerdenden
Gebaude im Hastedter Industriegebiet. Schon kurz nach der Insolvenz der Betriebe von Borgward
griffen Vaupel und sein Kompagnon Heinrich Helms zu, und erwarben das Turmgebdaude fur die
zuklnftige Produktion von Buroeinrichtungen und Ordnersystemen von der ,Borgward
Grundstucksgesellschaft mbH“. Am 1. Oktober 1962 wurde im Borgward Haus das ,,Vaupel Buro
Zentrum (VBZ) mit 250 Mitarbeitern er6ffnet.5*

544 Artikel im Weserkurier vom 12. Oktober 1962: https://ezeitung.weser-
kurier.de/titles/weserkurier/6372/publications/34627/pages/10
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Handzettel des VBZ zur Er6ffnung am 1. Oktober 1962

Martin Vaupel (rechts) und Heinrich Helms (2. Von rechts),
bei der Er6ffnung der neuen Produktionsstatte 1. Oktober 1962
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Blick in die Produktion von Biiromébeln im Turmgebaude am 1. Oktober 1962 (Fotos im Besitz der Familie
Vaupel)

Nach anfanglich wirtschaftlichem Aufschwung, der auch den Kauf des EWES-Gebaudes am
Hastedter Osterdeich 222 als Ausstellungs- und Lagergebdude moglich machte, wuchs die
Konkurrenz auf dem Markt. 1974 wurde der Produktionszweig STEHAG insolvent. Die Produktion
von Blaromobeln im Turmgebaude wurde ein Jahr spater aufgegeben und das Gebaude wurde
verkauft. Das Handelshaus Vaupel Buro Zentrum Martin Vaupel & CO. betrieb im Ewes-Gebaude
ihr Geschaft weiter. Das Turmgebaude erfuhr in den nachsten Jahren unterschiedliche
Nutzungen, wie einen Billard-Salon und ein Fitnesscenter. Heute befindet sich in den Raumen
das Amt fur Soziale Dienste, das Ordnungsamt und die BuBgeldstelle, sowie im Erdgeschoss die
Firma RS - Mobel. Der Anbau beherbergt die Firma Yellow-Mobel. Verwaltet wird das Borgward-
Haus von der ,,Zentralen Boden Vermietungs- und Verwaltungs-GmbH (ZBVV)“in Berlin.

Borgward Haus 2014 (Foto Steinbrecher
387



Das EWES-Gebaude (Goliathhaus) ab 1945

-~ . . Y q s 1Y ‘_ 3 s
. ™ " _a - - '. - - . L. _ . 4 £N\ gl
Das EWES-Gebaude nach dem Bombenangriff vom 12.10.44 (Archiv Lloyd-Dynamowerke Nr.3503)

Gegensatz zu den meisten anderen Gebauden des Hastedter Industriegebietes war zwar das
EWES Gebaude am Hastedter Osterdeich 222 durch die alliierten Fliegerangriff schwer
beschadigt, konnte aber relativ schnell wieder hergerichtet werden. Wohl auf Drangen von Carl
F.W. Im Borgward baute Rudolf Lodders noch vor der Wahrungsreform wieder auf. 34> Auf Wunsch
von Borgward setzte Lodders auf das EWES-Gebaude einen Dachaufbau, den Borgward bis 1950
als Buro und Werkswohnung nutzte. Nachdem im Borgwardwerk in Sebaldsbrick das neure
Verwaltungsgebaude fertiggestellt war, residierte Borgward fortan dort. In den Dachaufbau zog
nun die Goliath Werbeabteilung unter Erwin Ploog. Weiterhin diente das Gebaude aus Ersatzteil-
Werk (EWES).

Das Goliathhaus nach der Ara Borgward

Nach Borgwards Konkurs im September 1961 residierten im Dachaufbau die beiden
Konkursverwalter Hans Richard Schulze (fir Goliath) und Dr. Louis Lange (fur Borgward). Das
EWES-Gebaude ging an den Bremer Kaufmann Johann Heinrich Mattfeld. Nach Mattfelds Tod
verauBerte seine Witwe Klara Mattfeld®® geb. Tatzki das 2.586gm groBe Grundstiick mit dem
Gebaude am 1. Dezember 1970 an die Kaufleute Heinrich Helms (1904-2001) und Martin Vaupel
(gest. 2007) fur 1.250.000 DM. Zusatzlich hatten Helms und Vaupel an die
»Grundstuckgesellschaft Weser mbH“ 4% Maklerprovision plus 11% MwSt. zu zahlen. Mit dem
Erlds aus dem Kauf konnten die Grundschuldeintragungen von zwei Bankinstituten in Héhe von
705.000 DM und 280.000DM getilgt werden. Im Kaufvertrag wird auch erwéhnt, dass das im
Grundbuch eingetragene Nutzungsrecht des Gleisanschlusses seit langerem erloschen, aber die
Léschung bisher nicht im Grundbuch vorgenommen sei.

Nach der Insolvenz des Teilhabers STEHAG im Jahr 1974 betrieb Martin Vaupel das ,,Vaupel Bliro
Zentrum® nun allein im Goliath-Haus. Im Gebdude wurden nach wie vor die von Vaupel

545545 Grundbuch VR75 Band Il, Blatt 472; Grundstiick Vorstadt R, Flur 75 Flurstiick 421/9
546 Die Familie Mattfeld wohnte in der Friedrich-MiRler-Str. 6
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fabrizierten und vertriebenen Produkte angeboten. Hier befand sich auch die Firmenverwaltung
und ein Schulungszentrum fur die Angestellten.

Archiv der Familie Vaupel

1984 feierte die Firma VBZ ihr 75jahriges Jubildum. Doch schon in den 80er Jahren begann eine
beispiellose Entwicklung von neuen Technologien in Wirtschaft und Verwaltung. Die Computer-
technik hielt Einzug in die Privathaushalte und Biiros. Das machte auch eine Anderung der
Biiroausstattung erforderlich. Dem scheint Martin Vaupel nicht Rechnung getragen zu haben. Im
Februar 1994 wurde die Firma VBZ im Goliath-Haus insolvent. Ein Teilverkauf des Goliath-Hauses>*’
sicherte den Besitz der beiden oberen Etagen fiir die Familien Vaupel/Helms fiir die ndchsten Jahre.
Heute befinden sich im Goliath-Haus Biiros unterschiedlichster Unternehmen und einige
Kiinstlerateliers.

547 Zunachst erwarb die Hamburger Mébelfirma Treibholz die unteren beiden Etagen, verkaufte sie aber schon kurze Zeit
spater
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Goliathhaus 2022 (Foto: Steinbrecher)

Ogo Kaffeerosterei & Carl Wilhelmi

Vom Neuanfang bis zum Kiinstlerhaus

Der verheerende Bombenangriff vom 12. Oktober 1944 zerstorte das Fabrikgebaude nahezu
vollstandig. Der gesamte hintere Gebaudeteil war nicht mehr vorhanden und dem vorderen Teil
fehlten die oberen Etagen. Den bis zur Zerstorung des Gebaudes hier internierten Zwangsarbeiter
wurden neue Unterkunfte zugewiesen. Nach der Kapitulation Bremens am 27. April 1945
erschienen die Wiederaufnahme von Produktion und Handel aussichtslos. Auch starb der
Geschaftsinhaber Berthold Goedeke am 21. Dezember 1945 an den Folgen eines Hirntumors. Er
hatte sich bedingt durch seine Krankheit schon vorher aus dem Betrieb zurlickgezogen und am
19. November 1945 die Aufteilung der Geschaftsanteile geregelt. Seine Witwe Margarete
Goedeke, geb. Bues erhielt 40%, die Tochter Ruth Kolbenschlag, geb. Goedeke, *1921 40% und
der Sohn Alexander Goedeke (1929-1994)%* 20% der Firma. Die Firma wurde auf Ruth
Kolbenschlag eingetragen.

548 der 16jahrige Alexander kam als Flakhelfer nach Berlin, wurde dort in den letzten Kriegstagen am Bein verwundet,
schaffte noch vor der Roten Armee die Elblberquerung im Lazarettfahrzeug und kam in britische Kriegsgefangenschaft

390



Prokurist Jacob Fehrentz

Die Geschaftsfihrung hingegen lag vollig in den Handen des langjahrigen Prokuristen Jacob
Fehrentz (1884-1953). Er war seit 1928 in der Firma beschaftigt, erhielt am 21. September 1939
die Einzelprokura und hielt auch wahrend des Krieges treu zu OGO-Wilhelmi. Schon unmittelbar
nach Kriegsende begann Fehrentz mit Hilfe ehemaliger Mitarbeiter die Mauerreste abzutragen
und die noch intakten Gebaudereste zu sichern. Im Sommer 1945 konnte Fehrentz den Handel
mit ,,Wilhelmi-Zigarren“ wieder aufnehmen. Der Vertrieb geschah nach wie vor durch die 1924
von Oetken Ubernommene Firma ,Ferdinand Schnell & Co. Zigarrenversand®. Gegen Mitte 1945
nahm Fehrentz mit den maBgeblichen englischen und amerikanischen Stellen Verhandlungen zur
Neugrindung der ,,OGO-Kaffeerosterei“ auf. Dabei ging es auch um die Zuweisung von Rdstauf-
tragen. Nach Bewilligung der amerikanischen Besatzung beantragte er am 1. Dezember 1945 bei
der Bremer Baupolizei die Bereitstellung ,einer gelernten Arbeitskraft und einem ungelernten
Arbeiter und eines Lehrlings® um das Gebdude so weit herzurichten, dass ,,1 oder 2 (der
ausgelagerten) Rostmaschinen zur Herstellung von Ersatzkaffee in Betrieb (genommen werden
kénnen)“5%°,

Ein halbes Jahr spater reichte Fehrentz einen Bauantrag ein, um das bestehende Gebaude in
einem ersten Bauabschnitt fur diese neuen Aufgaben zu erweitern. Es ist davon auszugehen, dass
der geplante Wohnbereich von Fehrentz selbst genutzt wurde.

Ausschnitt aus den Bauzeichnungen und Fotografien zur Gebé&udeansicht von der Féhrenstrale
Bestandsaufnahme des Gebiuderestes (Dezember 1945)

549 Brief von Fehrentz an die Bremische Baupolizei vom 1. Dezember 1945 (Bauakten zum Gebdude Bauamt Bremen).
Fehrentz gab sich nicht der lllusion hin, dass in absehbarer Zeit kein Rostkaffee produziert werden konnte, da es an
Rohkaffee fehlte. Daher fixierte er sich zunachst auf das Rosten von Getreide, um Ersatzkaffee, auch ,,Muckefuck” genannt,
zu produzieren.
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Bauantrag zur Teilinstandsetzung und Ausbau eines Wohn- und Geschéftshauses
FohrenstraBe 76-78 (Juli 1946)

Am 1. Dezember 1947 wurde die Einzelprokura von Fehrentz erneuert, was die vertrauensvolle
Zusammenarbeit mit den Firmeninhabern belegt.

Mit der EinfiUhrung der Deutschen Mark (DM) am 2. Juni 1948 begann der Handel zu blihen. Auch
Kaffee konnte wieder eingefiihrt werden und sorgte bei OGO flr standig steigende Absatzzahlen,
zumal man auf die Vorkriegskundschaft zurtickgreifen konnte.

Um Kapital fir neue Betriebsgebaude zu erhalten, verkaufte Fehrentz 1951 das Grundstlick

zwischen dem heutigen Kraftwerkdeich und dem weitergefuhrten Hastedter Osterdeich an die
Bremer Stadtwerke AG.%°

550 1,961gm, Kataster R75-669/1. Ab 1951 baute das Elektrizitdtswerk auf diesem und dem benachbarten Grundstiick die
neue Zentralwerkstatt. Spater folgte ein Anbau und an der FéhrenstralRe das Sozialgebaude. Zwischen der Zentralwerkstatt
und dem Grundstiick von OGO wurde der Kraftwerkdeich angelegt.
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1946 wurde dem Gebéauderest rechts ein Flachbau angebaut. Nach dem Verkauf des Grundstiicks mit den alten
Fabrikhallen wurden diese abgerissen und der Kraftwerkdeich angelegt (1951)

Aus gesundheitlichen Grinden musste Jacob Fehrentz 1952 aus dem Betrieb ausscheiden. Nach
seinem Tod am 20. Februar 1953 erlosch auch seine Prokura. In der gerichtlichen
Bekanntmachungvom 6. Marz 1953 im Weserkurier wurde Conrad Kameier am 28, Juli 1953 die
Einzelprokura uber die drei Firmen Ferdinand Schnell, Carl Wilhelmi und Ogo Kaffeerosterei
erteilt. Zwischenzeitlich hatte Berthold Goedekes altester Sohn Alexander als personlich
haftender Gesellschafter die Firmenleitung Ubernommen. Mit Erreichen seiner Volljahrigkeit
erhielt er 1950 von seiner Mutter deren vierzigprozentigen Anteil und verfugte somit Uber einen
Unternehmensanteil von 60%, seine Schwester Tochter Ruth Kolbenschlag tber 40%. Schon am
1. Januar 1953 wurde die Firma als Kommanditgesellschaft (K. G.) eingetragen und Ruth
Kolbenschlag mit ihrem Anteil von 300.000DM als Kommanditistin eingetragen.

Unter Alexander Goedekes Leitung begannen schon 1952 die Planungen fur einen Fabrikneubau.
Beauftragt wurde der Architekt Gunter Albrecht, der 1965 auch den sechsgeschossigen Anbau
der Deutschen Bank am Domshof entwarf.

Zu den Bauantrag vom 6. Juli 1952 beigefiigtes Foto mit dem aufgestockten Anbau
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Zeichnung zu den nachsten Bauabschnitten (Architekturbiiros Glinter Albrecht vom 6. Juli 1952)

Der Entwurf von Gunter Albrecht wurde nicht 1:1 umgesetzt. Insbesondere im linken Gebaudeteil
wurden nur die unteren beiden Geschosse mit Fenstern versehen. Gleichzeitig wurde dem
Hauptgebaude ein zweigeschossiger Anbau angefugt.

Nach Fertigstellung des Hauptgebaudes warb man 1956 stolz in den Prospekten:

»Dieses imposante Geschéftshaus der Ogo-Kaffeerdsterei erweckt Vertrauen. Hervorragend sind
die Leistungen! Seine GroBe verdankt es der hohen Qualitdt des Ogo-Kaffees. Wer Ogo-Kaffee
trinkt, hat mehr GenuB und Freude — und Gewinn. “%’

Das Ogohaus im Jahr 1955

Mit dem neuen Fabrikgebaude einher ging auch die Modernisierung der Maschinen, die nicht
mehr den Ansprlchen einer modernen Kaffeeproduktion entsprachen. Der Zigarrenvertrieb lag
in den Handen von Wilhelm Stocker (1919-1980), der schon zwei Jahre nach seinem Eintritt in die
Firma 1957 neben Conrad Kameier die Einzelprokura erhielt. Was die Firmenstruktur anbelangte,
lieB Goedeke 1954 die Wort-Bildmarke OGO wurde beim DPMA eintragen. (Ogo -Kaffeerosterei
Berthold Goedeke GmbH & Co. KG).

551 Werbebroschiire vom April 1956 (Ogo-Museum)
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552

Typische Werbung der 50er Jahre

Rostmaschinen Verleseraum

Automatensaal Packraum

552 Diese und die 4 folgenden Fotografien (Fotograf: Max Nélker) sind dem Ogo-Heft 2 von 1956 entnommen (Ogo-
Museum)
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Schon Mitte der 50er Jahre wurde Ogo fur Hastedt neben den Goliath-Werken zum wichtigsten
Arbeitgeber, insbesondere fur Frauen. Alexander Goedeke setzte auf modernste Technik, wie auf
Adressiermaschinen und auf IBM-Holerith-Maschinen zur Verarbeitung der Kundenadressen.
Die Modernisierungen zahlten sich aus, die Umsatze stiegen weiter, so dass eine erneute
VergroBerung der Betriebsraume erforderlich wurde. Der hintere Gebaudeteil wurde aufgestockt
und eine erst 1956 gebaute Garage musste weichen, um einem dreistockiger Querbau Platz zu
machen.

Werbebroschiire 1960 (Archiv Steinbrecher)

Empfangsbereich im Ogohaus um 1965 (Archiv Steinbrecher)

Mit zunehmendem Umsatz wurden die AusbaumaBnahmen fortgesetzt. Um mehr Lagerflache zu
erhalten, wurde am 1. Marz 1963 der Bauantrag Uber eine vollstandige Unterkellerung des Hofes
gestellt. Nahezu 700gm Lagerraum gewann die Firma auf diese Weise hinzu. 1964 stieg Alexander
Goedekes Neffe Thomas Kolbenschlag als zweiter Geschaftsfihrer bei OGO ein. Am 3.
September 1968 erhielt Kolbenschlag die Prokura.
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Alexander Goedeke

Ende der 60er Jahre kam es zum Umsatzriickgang im Kaffeeversandhandel. So hatte Tschibo
bereits in den 50er Jahren ein Filialnetz zum Vertrieb von Kaffee aufgebaut, und schon ab 1963
wurden in Backereien und Konditoreien sogenannte ,,Frisch-Depots“ zum Verkauf von Kaffee
eingerichtet. Die Kunden waren nicht mehr auf den Kaffeeversand angewiesen, man konnte sich
nun ja bei Bedarf in fast jeden Backerladen versorgen. Die Betriebsleitung von OGO hatte diesen
Trend unterschatzt. Zwar hatte man noch 1970 die konkurrierende Zigarrenfabrik und
Kaffeerdsterei Wilhelm Schrader Ubernommen und spéater, im Jahr 1978 als Vertriebsfirma
»Parade-Kaffee“ gegrindet, um Drogerien mit OGO-Produkten zu beliefern. Mit maBigem Erfolg,
denn auch die kleineren Drogerien wichen zugunsten der groBen Drogeriemarkte, und die
Ubernahme von Schrader fiel ohnehin schon in ein allgemeines Sterben von zahlreichen
kleineren Kaffeerostereien.

Gerichtfiche: Bekanntmuchungen

(N1. B) Handeisteglster
.. .. Das Amtsgericht
Filr die Angaben in () keine Gewahr!
Bremen, den 30. Januar 1970
Verdnderung:

HRA 12382 Georg Schrader & Ca.,
Bremen (Zigarrenfabrik u, Kaifeerdsterei,
Buntentorsteinweg 654 b). Das Geschift
ist aul eine offene Handelsgeselischalt
tbertragen. Die Gesellschaft hat am 28.
Januar 1970 begonnes. Personlich haf-
tende Geseflschafter sind die Kommaandit-
gesetlschaften ip den Firmen OGO Katlee-
riisterei Berthold Goedeke, Bremen, Carl

Die 1877 gegriindete Zigarrenfabrik und Kaffeerdsterei Georg Schrader
hatte ihren Sitz an der Schlachte 13/14 und die Fabrik im Buntentor-
steinweg 654b.

Bemerkenswert ist die Versendung von , Spezialprospekten” an ehema-
lige Insassen von Konzentrationslagern, Zuchthausern und Lagern mit
folgendem Text:

"Lieber Kamerad! Denkst Du noch zuriick an die Zeit hinter Draht, als Du

Wilhelmi, Bremen, und Ferdinand Schnell
& Co., Bremen. Die Raftung flir die im
bisherigen Geschdftshetriebe begrindeten
Verbingdtichkeites und der Ubergasy der
Forderungen ist bej Erwerb des Geschiifts
durch die Gesellschaft ausgeschiossen. Zur
Yertretung der Gesellschaft fst mdr die
Kommanditgesellschaft in Firma 0GO
Kalleersterel Berthold Goedeke berech-
tigt. Einzelprokuristen: Thomas Walter
Kolbenschlag, Btemen; Wilhelm Stdcker,
Lilienthal; Heimut Kriete, Bremen.

Weserkurier vom 31. Januar 1970

mit eiserner Energie und Todesverachtung den 4711-Wagen zogst und
sehnsiichtig den Haubenlerchen nachblickend, die Freiheit mit der Seele
suchtest? Lang, lang, ist's her ... Damals waren Kaffee und Zigarren ein
Genufs von héchstem Seltenheitswert - selbst in der Tauschzentrale
kaum zu haben. Heute kann man Kaffee und Zigarren wieder iiberall
kaufen. Gewif3, aber Du weifst ja, Bremen biirgt in dieser Hinsicht fiir
Qualitdt seit jeher und der Name Schrader (insbesondere)..."

(Quelle: ,,Der Spiegel” 43/1950 ,,Hohlspiegel“ vom 25. Oktober 1950

Mitte der achtziger Jahre boten die Bremer Stadtwerke OGO flr das Grundstlick und die Gebaude
8 Mio. D-Mark, Alexander Goedeke lehnte zu diesem Zeitpunkt das Angebot ab, trotz der
Schwierigkeiten, in der sich die Kaffeebranche befand.

Um die Firma zu retten, Ubertrug Ruth Kolbenschlag am 1. April 1986 ihre Betriebseinlage von
250.000 DM auf Alexander Goedeke. Die folgende Umwandlung von OGO am 30.4.1986 in eine
GmbH und Co KG (Amtsgericht Bremen, HRA 12613) brachte auch keine entscheidenden
Vorteile.
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Da die Familie Kolbenschlag nunmehr keine Firmenanteile mehr besaB, sah auch Thomas
Kolbenschlag keinen Grund mehr, weiterhin bei OGO tatig zu sein, er verlieB am 3. Juni des
gleichen Jahres die Firma.

Alexander Goedeke scheint angesichts der Schwierigkeiten resigniert zu haben. Mehr und mehr
zog er sich auf sein mit Leidenschaft betriebenes Gestut ,,Wehldorfer Holz“ in Gyhum-Wehldorf
bei Rothenburg zuriick. Gesundheitliche Probleme stellten sich ein, nach langer schwerer
Krankheit starb er im November 1994.

Im Zuge der Erbfolge ging dessen Einlage in Hohe von 1.250.000 DM auf den Sohn Michael
Goedeke Uber, der dadurch als Kommanditist in die Firma eintrat. Die hohe Erbschaftssteuer,
staatliche Umweltschutzauflagen und der weitere Niedergang des Kaffeeumsatzes brachten die
Firma in immer groBere finanzielle Note. SchlieBlich drangte die Glaubigerbank die Erben, das
Unternehmen zu verkaufen.

Am 11. Juni 1997 wurde die Einlage von Michael Goedeke von Uber einer Millionen Mark auf
200.000 DM herabgesetzt, und er schied als Kommanditist aus. Die verbliebene Einlage wurde im
Zuge der ,,Sonderrechtsnachfolge® auf die ,,Landhaus Jungborn Max Naumann GmbH*“ in Achim
Ubertragen. Der Betriebsstandort wurde von Bremen nach Achim verlegt®®.

Das Ogohaus stand nunmehr leer, und die Immobilie geriet an den Bremer Kaufmann Walter
Heinrich Kosch, der das Gebaude bereits am 2. Juli 1997 per Teilungserklarung aufteilte und die
einzelnen Teile im Laufe der nachsten Jahre an verschiedene, meist gewerbliche Interessenten
verkaufte.

Am 10. Januar 1998 wurde schlieBlich der traditionelle Familienbetrieb ,,Ogo Kaffeerdsterei
Berthold Goedeke“ und am 19. Marz 1999%* auch die Vertriebsfirma ,,Ferdinand Schnell GmbH &
Co“ aus dem Handelsregister geloscht.

i

Einige Kiinstler vor dem neuen Kiinstlerhaus in der FéhrenstraBe. FOTO: FRANK THOMAS KOCH

Zeitungsfoto in einem Bericht des Weserkurier vom 27. September 2006

553 Jungborn bietet auch noch heute Kaffee mit dem Markennamen ,,0GO“ an
554 Die Loschung erfolgte nach einer Ankiindigung ,,von Amtswegen (20. November 1998, HRA 12354)
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Nach der Aufgabe mehrerer Betriebe im Gebaude waren es vornehmlich Designer und Kinstler
verschiedener Richtungen, die sich hier ab 2001 ihre Wohnungen und Ateliers einrichteten. Durch
die neuen Eigentiimer, durch ihre aktive Verantwortung flr das Gesamtobjekt und die von ihnen
durchgefihrten Sanierungs- und Ausbauarbeiten wurde die Substanz des Gebaudes in
erheblichem MaBe verbessert. Aus einer vor der Verwahrlosung stehenden Gewerbeimmobilie
entstand ein ansehnliches Vorzeigeobjekt, das auf diese Weise eine erhebliche materielle und
ideelle Wertsteigerung erfuhr und in Hinblick auf die mehr als hundertjdhrige Hausgeschichte der
Name ,,Ogohaus” von den Bewohnern voller Stolz genannt wird.%°®

Das Ogohaus im Jahr 2016 (Foto: M. Palkowski)

Hansa Waggonbau GmbH

Nachdem die Amerikaner nach Ende des Krieges in Bremen eine Militarverwaltung eingerichtet
hatten, wurde zunachst die notwendige Infrastruktur, wie StraBen und Brucken instandgesetzt.
Es folgten die Versorgungsleitungen fur Strom, Wasser und Gas, und das Hastedter Kraftwerk
ging wieder ans Netz.

555 Vergl. homepage des Ogohauses: www.ogohaus.de
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Foto der Zerstérungen auf dem Focke Wulf Geldnde durch alliierte Bombenangriffe 5%

Das stark zerstorte Werk 2 von Focke Wulf an der Pfalzburger StraBe in Hastedt wurde schon im
Mai 1945 von der Amerikanischen Militarverwaltung wieder freigegeben, um es einer zivilen
gewerblichen Nutzung zuzufiihren. Da schon seit 1907 dort StraBenbahnen und Waggons gebaut
wurden, dachte die Militarverwaltung daran, den Aufbau dieses Produktionszweiges zu
genehmigen und voranzubringen.

Sowohl die Alliierten als auch die Bevolkerung war an einem funktionierenden Schienenverkehr
interessiert, und die Alliierten, um Truppen- und Materialtransporte zu gewahrleisten. Die
Bevolkerung war darauf angewiesen, Uber den Schienenweg mit Heizkohle, Lebensmittel, Gutern
des taglichen Gebrauchs und mit warmer Kleidung versorgt zu werden. Die wenigen
einsatzbereiten Zige wurden massenhaft genutzt, um Uber Tausch in landlichen Regionen
Lebensmittel zu ergattern.

Auch in den Stadten war die StraBenbahn oft das einzige Transportmittel, um von A nach B zu
kommen. Daher verwundert es nicht, dass die alliierte Militdrverwaltung dem Ausbau des
Schienenverkehrs keine Steine in den Weg legte. Neben dem Ausbau mussten zudem unzahlige
kriegsbeschadigte Schienenfahrzeuge repariert werden.

Vor diesem Hintergrund wurde am 26. Marz 1946 Uber einen Gesellschaftervertrag die Hansa-
Waggonbau GmbH gegrindet. Das Stammkapital betrug zunachst 50.000 Mark, wobei die
Norddeutschen Kreditbank und der Kaufmann Richard Friedrich Rosenbaum je 25.000 Mark
einlegten. Zum ersten Geschaftsfuhrer wurde der Kaufmann Friedrich Heinrich Kramer
berufen®’.

Das Gelande von Focke Wulf an der Pfalzburger StraBe konnte man als Pachter Gbernehmen.
Nach Beseitigung der Trimmer und notdurftiger Instandsetzung der Fabrikhallen begannen die
Waggonbauer zunachst mit der Instandsetzung der StraBen- und Eisenbahnwaggons flur die
»,Deutsche Reichsbahn im Vereinigten Wirtschaftsgebiet“®®8,

Die Anschaffung von Maschinen machte schon am 9. November 1946 eine Kapitalerhdhung auf
125.000 Mark erforderlich, wobei auch Geschaftsfuhrer Kramer 25.000 Mark dazu beisteuerte.
Nach einer weiteren Kapitalerhdhung kamen Reparaturen und Waggonneubauten, auch wegen

586 |n: Veroffentlichungen zur Zeitgeschichte Heft 7 ,Bremen und NW-Deutschland am Kriegsende 1945 Il Die
Aufnahme stammt von den britischen Besatzern gleich nach ihrem Einmarsch in Bremen

557 StaB 4,75-5-Ake-2-HRB-3744

558 Das bezeichnet den Schienenverkehr in den Westzonen
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des Materialmangels erst nach der Wahrungsreform mit EinfUhrung der DM am 20. Juni 1948 und
der Grundung der Bundesrepublik Deutschland am 23. Mai 1949 richtig in Gang. Im
Konstruktionsburo ging man an die Entwicklung neuer Eisen- und StraBenbahnwaggons. Mit
Grindung der Bundesrepublik kam es zur Abspaltung der DDR-Reichsbahn, das in
Westdeutschland verbliebene Unternehmen wurde nun in ,,Deutsche Bundesbahn®“ umbenannt.
Schon 1950 lieferte Hansa Waggon vierzehn Postwagen aus der Hastedter Produktion an die
Bundes-bahn aus, und zwei Jahre spéater folgten Eisenbahnwaggons der ersten bis dritten Klasse,
die nun eine Standardlange von 26,4 Metern aufwiesen. Wenig spater plante die Deutsche
Bundesbahn gemeinsam mit dem Touristikunternehmen Touropa®*® auch Fernreisen anzubieten.

Hansa Waggonbau Montagehalle (1950/51) mit Montage von Paketpostwagen5¢

Touropa bestellte bei Hansa-Waggon Eilzugwagen, um sie zu Schlafwagen umzubauen. Auf
Kosten des Reiseunternehmens wurden Banke eingebaut, die dann in mehrstdckige Liegebetten
umgewandelt werden konnten. Die von Touropa in den nachsten Jahren weiterentwickelten
Schlafwagen erhielten ab 1957 die Bezeichnung UH (Universal-Hansa) fuhrten. Dieses Modell
wurde zum Standard fast aller europaischen Schlafwagen. In dieser Zeit wuchs das bei Hansa
Waggon beschaftigte Personal auf GUber 1000 an. Bis 1954 orderte die Deutsche Bahn 24 dieser
Waggons.

559 Mit der 1951 in Miinchen gegriindeten Touropa und ihrer Zusammenarbeit mit der Deutschen Bahn wurde in den 50er
Jahren die Fernreisewelle zu bezahlbaren Preisen begriindet.
560 Abb. In: Carl Thalenhorst, Bremen und seine Bauten S.131. Carl Schiinemann-Verlag Bremen 1952
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Schlafwagen UH der Hansa Waggon (um 1957)

Rechts: Schlafwagen um 1954 (Archiv Stern)

Wieder aufgebaute Fabrikhallen der Hansa Waggonbau an der Pfalzburger StraBe (1971)%¢!

561 Abb.: in Weserkurier Geschichte vom 3.10.2021. Foto: Rosemarie Rostek, 1971
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Werbeanzeige in ,,Bremer Handelshduser und Industriewerke* Jahrg. 1955, Seite 114 Noch zu sehen sind zwei
von drei Spitzbunkern (,,Winkelbunker) Archiv Steinbrecher. Abgebildet ist auch ein Teil der Produktpalette: Die
die Bundesbahn Personenwagen mit einen Standartlange von 26,4m, eine StraBenbahn als GroBraumzug (Trieb-

und Beiwagen) und Paketwagen fiir die Deutsche Bundespost

Mehrere deutsche Waggonbaufabriken, fertigten ab 1958 mehr als 5.000 Waggons fur den
Personennahverkehr der Deutschen Bundesbahn. Diese anfanglich aus unlackiertem Edelstahl
gebauten Waggons wurden allgemein als ,,Silberlinge” bezeichnet. Auch Hastedt war an der
Produktion dieser Wagen fur die Deutsche Bahn beteiligt.
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Wendezug mit sogenannten ,,Silberlingen“ (gebaut ab 1958), wiéhrend des Eisenbahnjubildaums
in Niirnberg 1985 (Foto Manfred Kopka)

Doch auch der StraBenbahnbau nahm wieder Fahrt auf. Ab 1953 entwarfen die Konstrukteure von
Hansa-Waggon einen vierachsigen GroBraumtrieb- und Beiwagen mit der Bezeichnung T 4 b. Die
Drehgestelle der 13,30m langen Triebwagen wurden von der Maschinenfabrik Esslingen gefertigt
und auf dem Schienenweg nach Bremen geschafft, wo die Aufbauten montiert wurden.
Ausgestattet mit einem 60KW Gleichstrommotor von AEG verfugte der Triebwagen uber 31 Sitz-
und 75 Stehplatze. Dreiundzwanzig dieser TW4b und zwanzig Beiwagen (Typ B 4 b) wurden auch
an die Bremer StraBenbahn AG geliefert. Neu an diesen Fahrzeugen war, dass der Schaffner nun
einen festen Sitzplatz hatte, und von dort aus den Fahrgésten die Fahrscheine verkaufte.

Vierachsiger GroBraumtriebwagen TW4b von 1954562

Um die Fahrgastleistung zu steigern, entwickelte Hansa-Waggon 195 Gelenktrieb- und Beiwagen.
In Bremen wurde inzwischen auch das Fahrgestellin Eigenregie hergestellt. Trieb- und Beiwagen
waren in der Lage, je 120 Personen zu befordern. Die Kapazitat wurde nochmals gesteigert, als
im Jahr 1959 der vierachsige Gelenktriebwagen fur uber 150 Fahrgaste von Hansa-Waggon
gebaut wurde.

562 Dje Bilder der StraBenbahnen sind im Archiv des Bremer StraBenbahnmuseums
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Vierachsiger GroBraumtriebwagen T4b von 1956

Am 09. November 1961 schied Friedrich Heinrich Kramer als Betriebsleiter aus. Ihm folgte Hans
Roeber. Noch war die Auftragslage gut. Man produzierte nach wie vor Eisenbahnwaggons fur die
Deutsche Bundespost und die Deutsche Bahn. Auch StraBenbahnzige wurden in eine Reihe
deut-scher Stadte geliefert. In den 1966 gebauten StraBenbahnzigen wurde auf einen
Schaffnerplatz verzichtet, an seine Stelle trat der Fahrscheinentwerter.

Die wirtschaftliche Lage fir Hansa Waggon anderte sich mit Beginn der 70er Jahre entscheidend.
Die Auftrage gingen massiv zurick und die meisten Waggonbauer mussten sich neue
Aufgabenfelder suchen. Fortan lieferte man nun Schiffsausristungen oder baute massenhaft
Container, die auch zu Wohnzwecken oder Blros genutzt werden konnten.

Eine Besserung der Situation war nicht in Sicht.

Der letzte Ausweg schien die Umwandlung der GMBH in eine Aktiengesellschaft zu sein. Am 15.
November 1973 lieB man sich beim Bremer Amtsgericht mit einem Betriebseinheitswert von
750.000DM als Aktiengesellschaft eintragen. Den Vorstand bildeten die Herren Otmar W.
Thienes, Heinz Rode, Peter Muller und Klaus Adelsberger. Das Grundkapital von 2.000.000DM
wurde durch 2.000 Aktien je 1.000DM festgelegt®®.

Doch die Hoffnung auf Besserung der wirtschaftlichen Situation war vergeblich. Am 4. September
1975 beantragt die Hansa Waggonbau AG ein Vergleichsverfahren zur Abwendung eines
Konkurses. Stattdessen wurde das Anschlussverfahren zur Feststellung der Vermogenswerte
eroffnet und 1978 das Konkursverfahren in Gang gesetzt. Das Verfahren wurde am 25.Marz 1982
eingestellt und der Betrieb am 3, November 1982 beim Bremer Amtsgericht geldscht.

Hansa Waggonbau 1971 (Foto; Rosemarie Rospek)

Als einzig kostendeckender Bereich wurde die Reparatur von StraBenbahnen und Waggons der
Bundesbahn sowie der britischen und amerikanischen Armee nun vom Nachfolgebetrieb, der
»Bremer Waggonbau GMBH“ weitergefihrt. Daneben hat sich der Bremer Waggonbau einen

563 StaB 4,75-5-AK2-1-HRB 5601
405



Namen als Restaurier-Spezialist historischen Zige gemacht, wie beispielsweise dem
Orientexpress.

Das
Geldnde von Hansa-Waggon Dezember 1975 (Archiv Steinbrecher)

Nachdem die Auftrage der britischen Armee ausblieben, musste die Firma Konkurs anmelden.
Mit dem Bau von elf Waggons fur die Inselbahn von Langeoog endete 1995 die Geschichte des
Waggon-baus in Bremen. Auf dem Betriebsgelande befindet sich heute die Firma AMCO

Metallhandel.

Yacht- und Bootswerft Johann de Dood

Hastedter Osterdeich 250/KoprastraBe
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Der Bootsbauer Johann de Dood hatte in Bremen eine Lehre zum Bootsbauer abgeschlossen.
Breits 1917 kaufte de Dood ein Grundstlck an der Drakenburger StraBe 33 und nur wenige Jahre
plante er seine Selbstandigkeit als Bootsbauer. 1921 folgte der Erwerb eines Grundstucks an der
StraBe Am Schwarzen Meer 129/131.%%* Hier produzierte de Dood in einem Holzschuppen
Segeljollen und kleinere Yachten aus Holz. Schon bald reichten auf Grund der hohen Nachfrage
die rdumlichen Kapazitaten nicht mehr aus. Am 8. Juli 1926 pachtete er vom Oberweser
Segelverein (OSV) ein Areal neben der Roland-Werft am Hemelinger Weserhafen. Eigentimer des
Grundstuckes waren die Stadtwerke. Nach dem Bau eines ersten Hallengebaudes setzte de
Dood den Bau seiner Holzschiffe fort. Daneben betrieb er eine Reparaturwerkstatt fur Holzboote
und bot ein Winterlager fur Freizeitboote an.

Betriebsgeldnde Johann de Dood neben der Roland-Werft (30.September 1941)
Foto Netzemuseum, Archiv Mathias

Durch LuftschutzmaBnahmen wurde die Bootswerft auf Anordnung der Behdrden zwangsweise
abgebrochen und das Areal an die Stadtwerke Gbergeben®%®. De Dood wandte sich, wie er schrieb
»hach jahrelangem vergeblichen Suchen® an die Direktion der Stadtwerke, um ihm ,,..ein Stuck
des im Kriege mit Schutt aufgehohrten Gelandes, unterhalb der Stadtwerke (Kraftwerk Hastedt)
zu verpachten®. Am 8. Juli 1946 wurde der Pachtvertrag zwischen den Stadtwerken und Johann
De Dood fir das Grundstick hinter den Lloyd-Dynamo-Werken®® unterschrieben.

564 Der Eintrag ins Handelsregister ,,Yacht- und Bootswerft Joh. De Dood” erfolgte am 5. Mai 1922
565 swhb-Archiv Theodor-Heuss StraRe: Schreiben von Johann de Dood vom 20. Juni 1946
566 Hastedter Osterdeich 235
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Lageplan der der Halle an der Weser (Archiv Netzemuseum)

Zwar hatte de Dood wieder ein Grundstuck direkt am Wasser, nachteilig war jedoch, wie sich
spater herausstellte, dass das Grundstuck zwischen den Lloyd-Dynamo-Werken und der Weser
eingezwangt war und somit kaum die Moglichkeit einer Erweiterung bot.

Nachdem die WasserstraBendirektion De Dood gestattete, eine Bootslippe zur Weser und einen
Liegeplatz fur Motor- und Paddelboote anlegen zu durfen, ging man an die ErschlieBung des
Gelandes.

Zunachst mussten riesige Trummerberge als Relikte des Krieges weggerdumt werden. Als erstes
errichtete er einen groBen holzernen Schuppen fur den Bootsbau und eine Ablaufbahn zur Weser
hin, um die gebauten Schiffe zu Wasser lassen zu kdnnen. An den Schuppen setzte er aus Beton-
fertigteilen ein barackenahnliches Gebadude an, in das die Familie 1947 Quartier bezog. Die
Zufahrt zur Werft war sowohl Uber die KoprastraBe®’, als auch Giber den Weserdamm, direkt am
Weserufer moglich.

De Doods spaterer Betriebsleiter Henry Rosskamp schrieb Uber seinen Arbeitsantritt im Jahr
1953:

»Unmittelbar oberhalb es Weserwehrs stand auf dem Pachtgelénde (...) ein rustikaler
Bootsschuppen aus Holz, der zunéchst eine Bleibe flir die Paddler und Kanufahrer der Oberweser
war. Daran eine Wohnung, in der Junior Cornelius mit seiner Familie wohnte, und eine erste
massive Halle fiir den zunehmenden Boots- und Yachtbau. “*®

Der Bau der groBeren Kielyachten hatte schon Anfang der 50er Jahre dazu gefuhrt, dass die
Holzhalle einem groBeren und massiveren Bau weichen musste. Inzwischen wuchs der Betrieb,
nach den Anfangen als reinen Familienbetrieb waren 1953 bereits 14 Arbeiter beschaftigt und
trotz der Beengtheit des Pachtgrundstiickes wuchsen die Flachen der Hallen bis 1964 betrug auf
1.500gm an.

567 Heute das Tor und die Hauptzufahrt der Lloyd-Dynamowerke
568 |n: Klaus Auf Den Garten: Boote, Yachten und Kleinschiffe aus Bremen. Verlag Hauschild, Bremen 2012
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Yacht und Bootsbau de Dood um 1954 (Archiv De Dood/Lange)

Inzwischen hatte sich die Rechtsform der Werft mehrmals gedndert. Das erste Mal, als de Dood
1926 von Bremen ins preuBische Hemelingen®®® zog, dann 1953 als OHG und ein weiteres Mal am
9. November 1954, als sich Johann de Dood aus dem Geschaft zurlickzog und Cornelius

Alleininhaber wurde.

Foto der Belegschaft anlasslich eines Stapellaufs 1957 (stehend: Links Johann De Dood, 2. Von rechts:
Cornelius De Dood, 4. Von rechts: Henry Rosskamp) Archiv De Dood/Lange

1958 stieg Henry Rosskamp zum Betriebsleiter auf, Anfang der 70er Jahre wurde er stiller
Teilhaber. Cornelius Rosskamp schied am 30. September 1975 als Kommanditist aus.
Wahrscheinlich war das auch das Datum der BetriebsschlieBung. Personlich haftende
Gesellschafter waren nach dem Tod von Cornelius de Dood dessen Ehefrau und Tochter, erst

569 Hemelingen kam erst 1939 zu Bremen
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1992 wurde die Gesellschaft aufgelost. Grund fur die SchlieBung der Yacht- und Bootswerft war
der Siegeszug der Boote aus Polyester, die preiswerter und pflegeleichter als die Holzboote De
Doods waren.

Yacht von De Dood, Baunummer 550, gebaut fiir den Admirals Cup 1973 (Bootsmarkt 2024)

Nach der BetriebsschlieBung im September 1975 GUbernahm Manfred Kerner als Unterpachter
das Werftgelande und betrieb dort den ,Emka-Yachtbau®“. Spater folgte Ben Cordes, der einen
Bootszubehdrhandel und eine Bootswerkstatt unterhielt.

Mit der Auflosung der Firma De Dood wurde am 25. Oktober 1991 auch der Pachtvertrag mit den
Stadtwerken aufgeldst. Nach Umwandlung der Stadtwerke in die swb AG im Jahr 1999 wurde die
Zuwegung zu den ehemaligen Werkstattgebduden der Bootsbauer gesperrt und die Bauten
schlieBlich abgerissen.

Auferstehungskirche mit Gemeindezentrum, Drakenburger StraBe 42

Durch die hohe Zuzugsrate nach dem zweiten Weltkrieg hatte sich die Zahl der
Gemeindemitglieder der Hastedter Kirche deutlich erhdoht, so dass man bereits 1952 Uber die
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Grindung einer Filialgemeinde nachdachte. Auf der Suche nach einem geeigneten Grundstuck
fiel der Blick auf das Gelande der GroBwascherei Hayungs an der Drakenburger StraBBe, deren
Gebaude nach der Bombardierung vom 12. Oktober 1944 nicht wieder aufgebaut worden waren.
1955 wurde das Areal erworben und bereits 1956 begannen die Vorplanungen von Kirche und
Gemeindezentrums. Die treibende Kraft war Klaus Berg, seit 1950 Pastor der Alt Hastedter
Kirchengemeinde.

. . ) 570
Pastor Klaus Berg (1912-2001) Architekt Carsten Schrock (1923-1973).

Am 11. April 1957 vergab der Kirchenvorstand den Bauauftrag an den Bremer Architekten Carsten
Schrock. Seinen architektonischen Schwerpunkt legte in den Bau von Kirchen. So entwarf er in
Bremen und Umgebung insgesamt 10 Kirchen- und Gemeindebauten, die heute zu den Perlen
bremischer Nachkriegsarchitektur zahlen.

Baustelle mit Blick in Richtung MalerstraBe und Goliathwerke (1958)

570 Fotos: Archiv Auferstehungsgemeinde
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Am 25. Juli 1957 wurde der Vorentwurf Schrocks von Kirchenvorstand genehmigt. Der Entwurf
folgte dem Grundgedanken des Abbildes einer Kommune, und sollte durch die Ebenerdigkeit das
Sinnbild einer ,,Offenen Kirche* vermitteln. Dem Kirchenbau schloss sich das eingeschossige
Gemeindezentrum an. Barrierefrei sollte der Besucher von jeder Stelle des AuBenraumes durch
eine der Uber zwanzig Eingange betreten koénnen. Ein Glockenturm war auBerhalb des
Gebaudekomplexes vorgesehen.

»,Die Gemeinde soll sich um Altar, Kanzel und Taufbecken versammeln. Deshalb steht der Altar
im Brennpunkt des Raumes, den das Kirchengesttihl viertelkreisformig umgibt. Den Altarraum
umschlieBt eine hohe, gebogene Betonschale, die den Kirchenraum von Geschehen der StraBBe
abschlieBt, sich hingegen weit 6ffnet zum Kirchenschiff und zu den weiteren Rdumen des
Gemeindezentrums (....) der Altarraum ist der h6chste Raum im ganzen Gemeindezentrum (...)
nun ist das was gebaut wird, aber nicht nur eine Kirche sondern ein Gemeindezentrum, d.h. es
soll alle die RGume umfassen, die notwendig sind, damit sich hier eine evangelische
Lebensgemeinschaft bilden kann (...) Vielleicht wird aus dem bisher Gesagten Verstandlich,
dass das Gemeindezentrum der Auferstehungsgemeinde aussieht wie eine kleine in sich
geschlossene Stadt, die gebildet wird von den vielen Rdumen unterschiedlicher GroBe fir die
unterschiedlichsten Zwecke, (ber denen hoch die Kirche aufragt, die sich zu all diesen Rdumen
6ffnet*, so Carsten Schrock Uber seinen Entwurf im zweiten Gemeindeblatt von 1959.5"

Grundsteinlegung. In der Mitte Pastor Berg, rechts Carsten Schrock bei der Grundsteinlegung
Carsten Schrock

Nachdem sich die Auferstehungsgemeinde bereits am 18. Januar 1958 im Lichtspielhaus
»,0deon” offiziell gegriindet hatte, genehmigte der Bremer Kirchentage vom 28. November 1958
die Umwandlung der beiden Hastedter Pfarrbezirke in zwei selbstandige Kirchengemeinden.
Offiziell trat dieser Beschluss am 1. Januar 1959 in Kraft, und Klaus Berg wurde als Pastor der
neuen Gemeinde eingesetzt. Seit der Gemeindegrundung vom Januar 1958 lag nun die
Verantwortung fur das Kirchenbauprojekt in den Handen der Auferstehungsgemeinde.

Die Grundsteinlegung erfolgte am 22. Juni 1958, die Bauleitung hatte der junge Architekt Gerhard
Curdes®”?. Bereits am 1. Oktober desselben Jahres konnte das Richtfest gefeiert werden.

571 Zweiter Gemeindebrief, Archiv der Auferstehungsgemeinde
572 https://www.gerhard-curdes.de/vita/
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Fotos des Baufortschrittes®”®

Wahrend der Bauarbeiten kam es zu kritischen AuBerungen wegen der futuristisch wirkenden
Architektur. ,,Man kann nicht einen Dom in Miniaturausgabe neben die Goliathwerke stellen”, so
die Antwort aus dem Kirchenvorstand und Carsten Schrock sah sich gendtigt, im besagten
Gemeinde-brief Nr. 2 der Auferstehungsgemeinde neben dem oben ausgeflhrten sozialen
Anspruch seines Kirchenbaus ihn auch nach architektonischen Kriterien zu begrinden: ,Von friih
an hat sich im Laufe der Zeit die Form des Kirchenbaus gedndert. Immer hat die Kirche, allen
Bauherren voran, ihre Baumeister aufgefordert, die neuesten Erkenntnisse der Baukunst fir ihre
Kirchenbauten zu verwenden.“

Schliisseliibergabe durch Carsten Schrock an den Gemeindevorstand und Einweihung der
Auferstehungskirche am 31. Mai 1959574

Am 31.Mai 1959 wurden Kirche und Gemeindezentrum eingeweiht, die flr die Gemeindearbeit
vorubergehend genutzte Kirchenbaracke an der Hastedter HeerstraBe 212 konnte aufgegeben
werden. Die BaumaBnahmen hatten ins gesamt fast 1.1 Millionen Mark gekostet.

573 Fotos des Archivs der Auferstehungsgemeinde
574 Archiv Auferstehungsgemeinde
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Kircheninnenraum mit Glasmosaiken und Fenstern
von Erhart Mitzlaff (Foto: Auferstehungsgemeinde)

Der symmetrisch gebogene Altarraum aus Sichtbeton bildet den Halt des Daches, das schrag
zum Kirchenraum abgesenkt wird.

Die beiden Seitenwande des Kirchenraums sind pastellfarbig verglast. Ungewdhnlich ist die zum
Altarraum abgeschragte Dachkonstruktion aus Leimschichtholzbindern.

Die Mosaike und Glasfenster im Altarraum wurden 1958 vom Maler und Grafiker von Erhart
Mitzlaff (1916-1991) entworfen und umgesetzt. Der erklarte Pazifist Mitzlaff ,fuhlte sich
lebenslang dem Friedensanliegen in seinem Leben und in seiner Kunst christlich verpflichtet.“5”
Gesellschaftlich engagiert, trat er der Antiwiederbewaffnungspartei GVP (Gesamtdeutsche
Volkspartei) bei. Vor seinen Gegnern als ,Friedenshetzer“ geschmaht, engagierte er sich von
Anfang an in der Ostermarschbewegung.®’®

Der christlich gepragte Friedensgedanke war auch die Grundlage fur die Entwurfe der Glasfenster
und Mosaike in der Auferstehungskirche.

575 Katalog ,,Erhard Mitzlaff. Kiinstler, Christ und Pazifist” S. 9. Hrg. Kulturkirche St. Stephani Bremen (2016)
576 Vergl. Katalog a.a. 0. S. 13
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Erhart Mitzlaff

Am 2. Mai 1960 kam es zur Grindung des Halbtagskindergartens im Gemeindezentrum mit 30
Kindern.

Der von den Hastedtern gern ,Sessel des lieben Gottes“ benannte Kirche 1961 ein aus Holz
gebauter Glockenturm angefugt. Die GlockengieBer Schilling in Heidelberg lieferte das aus drei
Glocken bestehende Gelaut, das am 3. November 1962 in Hastedt eintraf.

Die Auferstehungskirche steht seit 2012 unter Denkmalschutz.

Auferstehungskirche, 2016, Foto: Chris Steinbrecher
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