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VON KLAAS MUCKE

Bremerhaven. Jung geblieben liegt sie da,
im Fischereihafen in Bremerhaven. 99
Jahre sind seit dem Stapellauf der „Welle“
bei den Atlas-Werken in Bremen vergan-
gen – und wüsste man es nicht, so deutete
kaum etwas darauf hin, dass der kleine
Dampfer im vergangenen Jahrhundert ein
Auf und Ab durchlebte, als habe er seinem
Namen gerecht werden wollen.

Am Bremerhavener Kai liegt das Ergeb-
nis jahrelanger Restaurationsarbeit derMit-
glieder des Vereins „Dampfer Welle“, die
das Schiff in den Zustand aus dem Jahr
1915 zurückversetzt haben. Die Stadt Bre-
men ordert im Frühjahr 1914 einen Berei-
sungs- und Schleppdampfer für die Arbei-
ten an der Vertiefung der Weser. Tauglich
für den Seegang an der Außenweser soll
der sein, zudem den Oberbeamten der We-
serkorrektion, die dieArbeiten amFluss be-
aufsichtigen, angemessenen Platz bieten –

und zwei Maschinen haben, mit denen er
sich auf modernste Weise in kleinstem Ra-
dius um die eigene Achse drehen kann.

Doch plötzlich ist Krieg. Die Arbeiter der
Atlas-Werke ziehen nach und nach als Sol-
daten und Kriegsfreiwillige an die Front,
Kupfer, Zinn und Zink für den Bau der
Dampkessel werden knapp. Und über-
haupt: Aufträge der kaiserlichen Ma-
rine sind von den Atlas-Werken mit
Vorrang zu behan-
deln. Die Arbeiten
verzögern sich.
Dass der Verein
„Dampfer Welle“
heute ein Objekt

zur Restaurierung sein Eigen nennen kann,
liegt auch daran, dass es eine Win-win-Si-
tuation für Stadt und Werft ist. Die Stadt ist
der Werft ein sicherer Geldgeber, und das
Bauamt für die Weserkorrektion möchte
nicht auf das Schiff verzichten. So wird die
„Welle“ als kriegswichtig eingestuft. Doch
das ist sie vor allem auf dem Papier. Der
Verkehr von Kriegsschiffen auf der Weser
bleibt flau.

Mit einem halben Jahr Verspätung wird
geliefert, die „Welle“ nimmt ihren Dienst
auf, schippert dieOberbeamten zumAuslo-
ten der Weservertiefung die Weser hinauf
und hinab und bringt jeden Freitag den
Arbeitern an der Weser ihre Lohntüten.
Das 38 Meter lange „Goldschiff“, wie es

die Arbeiter deshalb nennen, wird auch als
Schlepper eingesetzt. Ab 1917 dient es im
harten Winter aufgrund seiner schlanken
Gestalt sogar als Eisbrecher. So ist die „Wel-
le“ letztlich keine kriegswichtige Anschaf-
fung,mit ihren vielfältigen Einsatzmöglich-
keiten aber zumindest eine sinnvolle.

Am 25. August 1916 hat die kleine „Wel-
le“ schließlich doch einen großen – und zu-
mindest im Dienste der Propaganda auch
kriegswichtigen – Tag. Sie eskortiert das
Handels-U-Boot „Deutschland“die Weser
hinauf. Die „Deutschland“ hatte mit einer
Tauchfahrt die Seeblockade der Briten ge-
brochen – nach zwei JahrenKrieg ein Licht-
blick für die Bevölkerung, die vomUfer aus
dem Triumphzug trotz strömenden Regens
zujubelt.

1975 ist Schluss mit der Arbeit bei der
Stadt. Doch das Schiff überdauert: Einen
Umbau zum Restaurantschiff und einen
Untergang später ist die „Welle“ heute ein
stiller Zeitzeuge des ErstenWeltkriegs.

Hindernisse überwinden, Bäume
ersteigen und das Morsen lernen
– das gehörte Anfang des Jahr-

hunderts zu den Grundfertigkeiten,
die junge Bremer haben mussten. Um
die Fähigkeiten zu vermitteln, grün-
dete Generalfeldmarschall Colmar
Freiherr von der Goltz 1911 den Jung-
deutschlandbund (JDB). Dieser sollte
„die bestehenden Vereine bei der
Durchführung von Leibesübungen
nach militärischem Vorbild unterstüt-
zen“, schreibtAnnaMazer in demSam-
melband „Eine Stadt im Krieg“.

Jugendliche zwischen 14und 20 Jah-
ren sollten im JDB „wieder mit der Na-
tur in Verbindung gebracht werden“,
formuliert von der Goltz. Auf Ausflü-
genwurden dafür Gefechtssituationen
simuliert und militärische Gelände-
spiele organisiert. Um fit zu sein, muss-
ten die Jugendlichen zum Beispiel
schwimmen, wandern, radfahren und
rudern. Zudem lernten die Jugendli-
chen Spuren zu lesen, Entfernungen
einzuschätzen und Tragbahren zu
bauen. Die Ausbildung übernahmen
Militärangehörige. Ziel der Übungen
sei es unter anderem, das Gemein-
schaftsgefühl zu stärken, erklärte von
derGoltz demSenat. „Deutschlandbe-
sitzt in seiner Jugendpflege unter allen
Ländern den geringsten militärischen
Einschlag“, sagte der Feldmarschall.
Von einem Militarisieren könne indes
keine Rede sein. (kia)

Ein Schiff im Glück
Der Dampfer „Welle“ wurde 1915 trotz Mangel an Personal gebaut – und überdauerte gerade so bis in die Gegenwart

Lange baute die 1875 gegründete Lürssen-
Werft nur zivile Boote, etwa Ruderboote
für den Bürgerpark. Dann kam der Krieg,
und das Unternehmen arbeitete fortan fast
ausschließlich für die Kaiserliche Marine.
Davon profitiert es bis heute.

VON MATTHIAS SANDER

Bremen. „Keine andere Werft hat für den
internationalen Markt so viele Schiffe ent-
wickelt, gebaut und in so viele Länder aus-
geliefert“: Sowirbt Lürssen auf seiner Inter-
netseite für denGeschäftsbereich Rüstung.
Gerade baut das Unternehmen angeblich
146 Boote für die Küstenwache Saudi-Ara-
biens. Den Auftrag unterstützt die Bundes-
regierung laut der „Bild am Sonntag“ mit
einer Exportversicherung in Höhe von 1,5
Milliarden Euro. Für derlei Aufträge legte
Lürssen im Ersten Weltkrieg den Grund-
stein.

Vor dem Krieg hatte das Familienunter-
nehmen sich mit Rennbooten einen exzel-
lenten Ruf erworben. Lürssen gewann
1911die „Meisterschaft desMeeres“ inMo-
naco, eine Art inoffizielle Weltmeister-
schaft. Auch im April 1914 fuhr Lürssen
hoffnungsfroh nach Monaco, mit der 120
PS starken „Boncourt“. Doch die Technik
versagte, und so wurde das Vorzeigeboot
nur in einem Rennen Zweiter, heißt es in
der Firmenchronik. Es sollte Lürssens
letzte Teilnahme inMonaco sein.

Die Werft hatte seit ihrer Gründung in
Aumund im Jahr 1875 durch Friedrich Lür-
ßen (der sich im Unterschied zum Firmen-

namen mit „ß“ schreibt) fast nur zivile
Boote gebaut: Arbeitsboote, Ruderboote
für den Bürgerpark, Motorboote für Passa-
gierbetriebe oder die Küstenwache. 1906
stieg Lürßens Sohn Otto in den Betrieb ein.
Der Schiffbauingenieur forcierte den Bau
schneller Boote mit schnittigen Rümpfen.
Sie hießen „Donnerwetter“, „Lürssen-
Daimler“ oder eben „Boncourt“. Zusam-
men mit Siemens entwickelte Lürssen ab
1907 erstmals ein militärisches Boot, ein
ferngesteuertes Kleinkampfboot.

Doch erst im Krieg zeigte die Kaiserliche
Marine Interesse. Ab April 1915 kennt das
„Baunummernverzeichnis“ der Lürssen-
Werft quasi nur noch das deutsche Militär
als Auftraggeber. Lürssen lieferte Torpedo-
fangboote, die Übungstorpedos aus dem
Meer fischten. Lürssen baute Mo-
tor-, Fernlenk- und Kabelwickel-
boote. 1916 liefmit der „Lürssen I“
erstmals ein U-Boot-Zerstörer vom
Stapel. Es folgten weiter verein-
zelte Zerstörer, U-Boot-Jäger, Mi-
nensucher und allerlei Motor-
boote. So viele, dass die Werft um-
ziehen musste: „Der Weg zum
Wasser war weit und der Platz
wurde beengt“, notiert die Firmen-
chronik.

Insgesamt produzierte Lürssen
im Ersten Weltkrieg rund 100
Bootedirekt für dieKaiserlicheMa-
rine. Fernlenkboote wurden laut der Fir-
menchronik in die belgischen Häfen Os-
tende und Zeebrügge geliefert. 1917 seien
sie erstmals eingesetzt worden, im belgi-

schenNieuwpoort. Dort habe ein Fernlenk-
boot ein 30 Meter langes Stück Mole weg-
gesprengt, auf der britische Truppen eine
Geschützbatterie stationiert hatten. Auch
im Baltikum wurden Lürssen-Boote einge-
setzt. Viele der Neuentwicklungen erwie-
sen sich in der Praxis jedoch als unausge-
reift. Und bei den großen Seeschlachten
waren ganz andere Schiffe gefragt.

Am25. Januar 1918 löste ein Kurzschluss
einen Brand aus, die Werft wurde größten-
teils vernichtet. Otto Lürßen verlagerte
einen Großteil der Anlagen nach Vege-
sack, wo Lürssen bis heute seinen Sitz hat.
Mit dem Kriegsende war‘s erst einmal vor-
beimit Kriegsschiffen, dieAlliierten verord-
neten denDeutschen einen strikten Pazifis-
mus. Lürssen bautewieder Passagierboote,

Yachten und Barkassen. Für das
Hofmarschallamt Oldenburg, die
Biskuitfabrik Kleve, den serbi-
schen Staat.

Ab 1930 ging dann auch militä-
risch wieder was: Die Reichsma-
rine bekam ein Schnellboot und
im Jahr darauf ein Minenräum-
boot. Mit Beginn des Hitler-Re-
gimes konnte sich Lürssen vor
staatlichen Aufträgen offenbar
kaum retten. Die Schnellbootewa-
ren sehr gefragt, und sie wurden
imZweitenWeltkrieg noch gefrag-
ter: Lürssen baute nichts anderes

mehr,mit Ausnahme von einpaar Rettungs-
booten.

Wieder war ein Krieg zu Ende, wieder
waren Kriegsschiffe erst einmal passé.

Aberwieder nicht lange. 1950 lieferte Lürs-
sen der US-Armee zwei Pionierboote, wei-
tere amerikanische Aufträge folgen. Auch
die Marinen Schwedens und Frankreichs
bestellten nun. Und schließlich bekam die
neue Bundesmarine Schnellboote en
masse.

Die Qualität der Boote sprach sich
herum: Indonesien bestellte in Vegesack,
die Türkei, Ecuador, Singapur und Ghana.
Auch arabische Abnehmer waren damals
schon dabei, Saudi-Arabien etwa seit 1968,
später die Vereinigten Arabischen Emirate
undBahrain. In den 1970er und 1980er Jah-
ren verlegte Lürssen sich fast vollends auf
militärische Boote. Ab 1988 belieferte die
Werft die deutsche Armee auchmitMinen-
suchern und -jägern.

Seit Ende des Kalten Krieges baut Lürs-
sen vermehrt Yachten, die heute angeblich
etwa die Hälfte des Geschäfts ausmachen
sollen – die Vegesacker geben nur sehr we-
nig über sich preis. Vergangenes Jahr
baute Lürssen die längste Yacht der Welt –
die „Azzam“ ist 180 Meter lang, ein Öl-
scheich soll umgerechnet mehr als 400Mil-
lionen Euro für sie gezahlt haben. Lürssens
Reputation ist so groß, dass das amerikani-
sche Magazin „Vanity Fair“ einmal die
Landkarte „Die Welt aus Sicht eines Mo-
guls“ druckte, auf der genau ein Ort in
Deutschland eingezeichnet war: Luerssen
shipyards, Bremen-Vegesack.

Eine Fotostrecke zur Lürssen-Werft wäh-
rend des Ersten Weltkriegs finden Sie auf
www.bremen1914.de

VON MAX POLONYI

Bremen. Beunruhigende Nachrichten er-
reichten am 15. September 1916 die
Oberste Heeresleitung im Großen Haupt-
quartier im schlesischen Pleß. Der Truppe
waren an der Westfront in Nordfrankreich
„zwei geheimnisvolle Ungeheuer“ begeg-
net, die sich „langsam humpelnd, schwan-
kend und schaukelnd“ ihren Weg durch
die deutschen Stellungen bahnten, wie ein
Berichterstattermeldete. Die „Ungeheuer“
waren britische „Mark I“-Modelle – die ers-
ten Panzer in der Geschichte. Auf dem offe-
nen Feld gab es gegen die mit sechs Ma-
schinengewehren bewaffneten Wagen
keine Gegenwehr. Die Kommandeure in
Pleß sollen getobt haben. Falls nicht sofort
auch das deutsche Heer solche Ungetüme
bekäme, sei Frankreich verloren und der
Krieg sowieso.

Noch im September 1916 wurden des-
halb deutsche Unternehmen mit der Ent-
wicklung eines eigenen Panzers beauf-
tragt. Darunter auch die Bremer Hansa-
Lloyd-Werke, die an der Hastedter Föhren-
straße bisher nur zivile Lastfahrzeuge und

erste Automobile produziert hatten.
„Hansa-Lloydwar aufgerufen, ein Konzept
zu entwickeln und zehn Prototypen anzu-
fertigen.“sagt Ralf Raths, Direktor desDeut-
schen Panzermuseums Munster. Das taten
die Bremer und produzierten dabei eines
der skurrilsten Fahrzeuge der Kriegsge-
schichte: den Treffas-Wagen.

Zwei riesigeAntriebsrädermit je dreiMe-
tern im Durchmesser, dazwischen eine ge-
panzerte Kabine für die Mannschaft und
am Heck ein kleines Steuerrad – diese Ge-
heimwaffe rollte am ersten Februar 1917
aus der Werkhalle an der Föhrenstraße.
„Das Ding sah aus wie ein Traktor“, findet
Raths, „es fuhr aber anders herum, mit den
großen Rädern vorweg.“

18 Tonnen wog der Treffas-Wagen. Mit
seinerHöchstgeschwindigkeit von zehnKi-
lometern pro Stunde sollte er die feindli-
chen Linien durchbrechen. Im Inneren hat-
ten vier Soldaten Platz – ein Fahrer, ein
Kommandeur, ein Schütze und ein Mann
zumNachladen. DasModellwar bewaffnet
mit zwei „Panzerbüchsen“, die in der Lage
waren, denbritischen „Mark I“ auf 100Me-
ter Entfernungkritisch zu treffen.Der Rück-

stoß der Waffen war aber so massiv, dass
ihr Schütze schon nach wenigen Schüssen
nicht mehr weiterschießen konnte, weil er
unter Kopf- und Gliederschmerzen litt.
Doch das war nicht das einzige Problem.

„Der Wagen neigte zum Umkippen“,
weiß Raths. „Der Schwerpunkt war weit
vorne, da reichte schon ein kleiner Graben,
und er lag auf dem Kopf.“ Nicht die besten
Voraussetzungen für schwieriges Gelände

zwischen den Schützengräben der West-
front. Ein erster Test im Sommer 1917 auf
einem Übungsgelände zeigte das gesamte
Ausmaß der Fehlplanung: „Der Wagen
grub sich ein, blieb stecken und kippte
um“, sagt Raths. Und das völlig ohne Be-
schuss. „Die Idee des Treffas war trotzdem
nicht schlecht“, sagt er. „Damals waren
Panzer noch keine aktiven Kampfmittel.
Sie sollten den Soldaten Deckung geben
und sie sicher bis zum gegnerischen Gra-
ben bringen.“ Trotzdem – „Untauglich für
den Kampfeinsatz“, urteilte die OHL.

Den Zuschlag erhielt stattdessen die
Daimler-Motoren-Gesellschaft. Das Stutt-
garter Unternehmen hatte mit seinem A7V
ein geländetaugliches Kettenfahrzeug
konstruiert, das Platz für 16 Soldaten bot
und schwer bewaffnet am Kampfgesche-
hen teilnehmen konnte. Der Bremer Tref-
fas-Wagen wurde noch im Jahr 1917 ver-
schrottet, um den Stahl wiederzuverwen-
den. Der Fronteinsatz blieb ihm verwehrt,
und die Bremer Ingenieure widmeten sich
wieder den Fahrzeugen, von denen sie et-
was verstanden: zivile Automobile, ganz
ohne Kanonen.

Gefallene
Soldaten

Zahlen in Millionen (*sehr unsichere Zahlen)
Quellen: Diverse Historiker und staatliche Statistiken, zitiert
nach Gerd Krumeich: „Der Erste Weltkrieg“

Deutschland* 1,80 - 2,05
Russland* 1,70
Frankreich 1,37
Österreich-Ungarn 1,30
Großbritannien 0,91
Italien* 0,46
Rumänien 0,33
Serbien 0,13
USA (mit Toten durch Spanische Grippe) 0,13
Belgien 0,04

18 untaugliche Tonnen Stahl
Als die Briten im Jahr 1916 erstmals Panzer ins Feld führten, begann ein Bremer Unternehmen mit der Entwicklung einer wenig furchteinflößenden Geheimwaffe

Die „Welle“ auf einer
ihrer ersten Fahrten
im Jahr 1915.

FOTO: WELLE–ARCHIV

Scannen Sie das
Bild oben und

sehen Sie ein Bild
von der „Donner-
wetter“. Siehe An-
leitung Seite 1.

Die Bremer Geheimwaffe wurde schon nach einem ersten Test wieder verschrottet. FOTO: FR

Ein Fernlenk-Boot der Firma Lürssen auf einer ersten Probefahrt Anfang des 20. Jahrhunderts. Schon damals nutzen die Vegesacker die Weser vor der Werkshalle als Testgelände für neue Ent-
würfe und Prototypen. Friedrich Lürßen und sein Sohn Otto ließen sich eine persönliche Probefahrt nicht nehmen, bevor die Boote in Serie gefertigt wurden. FOTO: FR· LÜRSSEN WERFT

Rüstung statt Ruderboote
Die Lürssen-Werft begann im Jahr 1907 mit dem Bau von Militärbooten - heute beliefert sie die halbe Welt

Erinnern vor Ort


