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»NEPTUN« UND DIE WENDE
Teil 11

VoN HaraLD HUCKSTADT T

Am 3. November 1993 ist Dr. rer. nat. Harald Hiickstadt im Alter von nur 60 Jahren ver-
storben, mitten aus einer Reihe von Publikationsplinen herans. Er war zwar von Beruf
Chemiker, hatte sich aber in seiner Freizeit seit vielen Jahren der Erforschung von Schiff-
fabrt und Schiffbau im 19. und 20. Jahrbhundert an den Ostseekiisten verschrieben, insbe-
sondere in Rostock. Einige seiner Arbeiten sind im Laufe der Jabre im »Deutschen Schiff-
fahbrtsarchiv« verdffentlicht worden, so iiber Alfred Tischbein (1987), iiber die Fihrverbin-
dung Warnemiinde—Gedser (1990, 1991) und die Neptun-Werft (1992 und im vorliegenden
Band). Seit langerem wird eine grofle, gemeinsam mit Hans-Giinther Wentzel verfafite
Arbeit Hiickstddts iiber die Rostocker Dampfer zur Publikation in der Reihe »Schriften des
Deutschen Schiffahrtsmuseums« vorbereitet, die 1995 erscheinen soll.

Das Deutsche Schiffabrtsmuseum hat in Harald Hiickstddt einen engagierten Forderer
verloren und die Redaktion einen Autor, mit dem wir gern zusammengearbeitet haben.

Wir miissen begreifen, daf$ unsere ... bestehenden Arbeitsmethoden zum Teil veraltet sind,
wenn sie sich auch jahrzehntelang bewdhbrt haben und ... daff nene Arbeitsmethoden nitig
sind, um zusdtzliche Leistungssteigerungen zu erreichen.

Dieses Statement ist nicht etwa auf die heutigen Probleme der Rostocker Werften
gemiinzt, sondern es stammt aus dem Jahre 1949!"

Am 5. Februar 1949 geht zum ersten Mal das Organ der SED-Betriebsgruppe Schiffs-
werft »Neptun« in Druck, betitelt »Der Kampf«. Die Lektiire dieser Hefte bertihrt heute
eigenartig, denn dort wird beschrieben, wie die Belegschaft in das im Aufbau befindliche
kommunistische System hineingelockt, hineingeprefit werden soll. Aber auch die tatsichli-
chen Schwierigkeiten dieser Anfangszeit nach dem verlorenen Krieg, der gute Glaube, der
Aufbauwille, die Not und der Mangel werden deutlich. Was aber am stirksten betroffen
macht, ist die Aktualitdt der Parolen. Zum Vergleich hier eine Aufforderung aus dem Jahre
1992% ... wenn es um Qualitdtsarbeiten gebt, sollte man sich immer die Frage beantworten:
Sind wir die Besten? Nicht der gute, sondern der sehr gute Qualititsstand mufS das Ziel
sein. Sollte nach 40 Jahren ein hoher Qualitatsstand der Arbeit nicht so selbstverstindlich
sein, daf} es keiner Parolen mehr bedarf? Haben wir es noch immer mit den Sorgen und
Problemen der Anfangszeit zu tun?

Unendlich viel hat sich seit 1949 gedndert. Aber ebensoviel bleibt noch zu tun. Die ost-
deutschen Betriebe, nicht nur die Werften, stehen vor einem neuen Anfang, wenn auch
nicht im gleichen Sinn wie damals. So sind die Zitate nur scheinbar vergleichbar.

Doch legen wir dies Problem zu den Akten. Ich will vielmehr wieder die Betriebszeitung
der letzten Monate, den »Neptun- Warnow-Kurier«, zur Hand nehmen und sehen, wie mit
seiner Hilfe und einigen anderen Informationen das Geschick der Rostocker Werften nach
ihrer Fusion weiterverfolgt werden kann. Zeitungspapier ist geduldig, aber auch verging-
lich. In kurzer Zeit wird iiber die jetzigen Ereignisse nur noch wenig bekannt sein, Schlag-
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worte und Klischees werden das Bild dieser Zeit prigen. Vielleicht bleibt dann in diesen
Zeilen ein wenig Information erhalten.

Am 21. Juni 1991 endet die Geschichte der Rostocker Neptunwerft, nachdem dies
Schiffbauunternehmen wenig linger als hundert Jahre unter diesem Namen firmiert hat.
An diesem Tage bildet sich durch Fusion mit der Warnow-Werft in Warnemiinde das neue
Unternehmen »Neptun-Warnow-Werft GmbH<«, Rostock. Ein Tag sehr gemischter
Gefiihle! Das neue Unternehmen soll unter verinderten organisatorischen Umstanden die
Arbeit der zwei alten fortfithren. Man verspricht sich eine Zusammenfassung und Straf-
fung der Produktion, Rationalisierung, Vermeidung von Doppelarbeit und vieles mehr.
Die Arbeit wird jetzt unter den beiden Standorten aufgeteilt; auf dem Platz der alten Nep-
tunwerft in Rostock sollen keine neuen Schiffe mehr entstehen. Das letzte Schiff dort ist
die KAPITAN MOSHCHINSKY, am 29. Juni 1991 unter der Nummer 465 vom Stapel gelaufen.
In Zukunft werden hier vor allem Reparaturen und Diversifizierungsarbeiten stattfinden.
Neue Schiffe werden jetzt nur noch im Standort Warnemiinde gebaut. Es gibt dort mehr
Platz und mehr Wasser, und wie in der Vergangenheit konnen mehrere Schiffe gleichzeitig
gebaut werden.

Dic Geschaftsfiihrung der neuen Neptun-Warnow-Werft wird durch drei Namen repri-
sentiert: Erwin Kleba (Vorsitzender), Horst Hoffmann und Steffen Rockmann.’ Erwin
Kleba ist Jahrgang 1929, begann seine berufliche Entwicklung als Rohrschlosser in der
Warnow-Werft und studierte dann an der Warnemiinder Ingenieurschule fir Schiffbau-
technik (1951-54). Ab 1966 war er Direktor fiir Produktion des VVB Schiffbau’ und ab
1. Februar 1988 Stellvertreter des Generaldirektors Jiirgen Begemann im VEB Kombinat
Schiffbau. Nach der Wende wird Erwin Kleba im Juni 1990 Vorstandsmitglied der DMS.

Nachdem sich die Geschaftsfithrung etabliert hat, mufl sich auch der Betriebsrat neu
konstituieren. Das geschieht durch Wahl am 27. Juni 1991, bei der aus den beiden alten
Betriebsriten jeweils neun Kolleginnen und Kollegen fiir den Gesamtbetriebsrat nominiert
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werden. Vorsitzender des neuen Gremiums wird Bernd Heydrich (ehemals Betriebsrats-
vorsitzender der Warnow-Werft); sein Stellvertreter Ralf Schriever kommt zur Wahrung
des Proporzes von der Neptunwerft.

Beim letzten Stapellauf am Standort Rostock nennt Geschiftsfihrer Steffen Rockmann
in seiner Rede die Ziele des Unternehmens: Die nene Geschdftsfiihrung verfolgt mit aller
Kraft das Ziel, am Standort Warnemiinde einen modernen und konkurrenzfihigen Schiffs-
neuban anfzubanen, dabei eine gesunde Mischung zwischen Fracht- und Spezialschiffbau
zu sichern, am Standort Rostock stabile Produktionslinien fiir Schiffsreparaturen und -um-
bauten und fiir Diversifikationen zu installieren und in Industrieparks hier auf dieser Seite
der Warnow [der Rostocker Seite, Hu.] und im Bereich Gehlsdorf ef fektive mittelstindi-
sche Unternebmen anzusiedeln. Diese Vision zu verwirklichen braucht Zeit, konzentrierte
Arbeit und Optimismus.

Mit der Formulierung eine gesunde Mischung zwischen Fracht- und Spezialschiffban
schneidet Steffen Rockmann eines der Probleme an, denen sich das fusionierte Unterneh-
men sogleich gegentibersieht. Auf dem Papier lassen sich Firmen leicht miteinander ver-
schmelzen. In der Praxis geht es nicht immer so einfach.

Die Warnow-Werft hat standardisierte Frachtschiffe bisher mit nur relativ wenigen Vari-
anten in grofler Stiickzahl gebaut.* Man kennt sich daher vielleicht eher als bei Neptun mit
rationeller Serienfertigung aus. Anders hingegen steht es mit konstruktiver Flexibilitat.
Hier hat wahrscheinlich die Neptunwerft in der Vergangenheit die Nase vorn gehabt und
ein wesentlich grofleres Know how erworben. Auf ithrem Produktionsprogramm standen
nicht nur Frachtschiffe verschiedener Art vom Kiimo bis zum Containerschiff, sondern
auch Eisenbahnfihren, RoRo-Schiffe, Bagger, Forschungsschiffe und sogar Marineversor-
ger; alles in allem eine hochst konstruktionsintensive Arbeit.

Wenn nun das Programm der neuen Werft hieran ankniipfen soll, miissen entweder die
Kollegen in Warnemiinde manches dazulernen, oder ein Teil der Rostocker Belegschaft
muf} nach Warnemiinde gehen. Das sind keine Unmoglichkeiten, aber hier an erster Stelle
muf sich der Wille zur nunmehr gemeinsamen Arbeit bewahren. Daff man nicht einfach
ein Schiffbauprojekt von einem anderen Standort ibernehmen kann, beweist die Nummer
466, der nichste MPC 900, der nicht mehr in Rostock, sondern in Warnemiinde auf Stapel
gelegt wird.

Dem »Neptun-Warnow-Kurier«, dessen Auflerungen als Organ der Geschiftsleitung
als »ausgewogen« gelten konnen, entnehmen wir folgende Kommentare:

Auf Helling I befindet sich das Objekt 466 (M PC Neptun 900). Banbeginn war im Juli
und einen Monat spdter schon die Kiellegung. Der Bau dieses Schiffes — als Schiffstyp vom
Standort Rostock iibernommen — lauft nicht ganz retbungslos.

Unterschiedliche Schiffbautechnologien sind die Ursache dafiir. Eine Uberarbeitung der

Mehrzweck-Comtainerschiff Typ nMPC Neptun 900«

T T

Das von der Neptunwerft entwickelte Containerschiff MPC Neptun 900 (Multi Purpose
Carrier). Aus: 140 Jahre Eisenschiffbau in Rostock



280

Brennvorlagen ist deshalb unbedingt erforderlich fiirs nachste Schiff dieses Typs. Jetzt gilt
es, so schnell wie moglich die gegeniiber dem Hellingmontageplan entstandenen Riick-
stande aufzubolen.

So einfach, wie es im Anfang aussah, ist es nicht. Was in Rostock in bewdhrter Manier
schiffbaulich gefertigt wurde, mu f$ in Warnemiinde nicht ebenso funktionieren.

Es hat sich gezeigt, dafS die technologischen Ablaufe im Standort Rostock und im Stand-
ort Warnemiinde wesentlich voneinander abweichen. Hinzu kommt noch, dafS auch die
Montageabliunfe, angefangen von der Sektionsfertigung bis zur Helling, ganz anders ge-
artet sind. Es gab Probleme beim Ausrichten der Sektion, bestimmte iibliche Hilfsmittel, die
in Warnemiinde der Produktion zur Verfiigung gestellt werden, waren nicht vorhanden.

Fiinf generelle Punkte mufSten von der produktiven Seite her geklart werden. Einmal,
dafS im Standort Rostock der Flachstahl mit auf der Brennvorlage verschachtelt war; in
Warnemiinde dagegen wird gekaufter Flachstahl verwendet.

Viele Kleinstteile sind auf den Brennvorlagen, die in Warnemiinde wieder anf anderen
Maschinen mit Schablonen gebrannt werden. Eine Reihe von Bauteilen hat zusitzliche
Stife, wo in Warnemiinde vom Grundsatz her breite Platten eingesetzt werden, um Nahte
zu sparen. Es gibt weiterhin eine andere technologische Reihenfolge im Baunablanf in beiden
Standorten, wonach die Bauteile gebrannt werden. So ergab es sich, daf§ Teile schon fertig
waren, die im Warnemiinder Standort erst zu einem spateren Zeitpunkt gebraucht wurden,
andere noch nicht gebrannt waren, die benétigt wurden. Wieder andere Teile, wie beispiels-
weise Lukensiille und Wobnraumsektion, werden noch im Rostocker Standort gefertigt.
Insgesamt mufSten iiber 70 Zeichnungen verindert und neue Transportosenpline erstellt
werden.’

Hier drangt sich der Eindruck auf, daff die Bauiibertragung auf die leichte Schulter
genommen wurde, dafl es an der Vorbereitung mangelte und dafl man sich darauf verlief;,
es werde schon »irgendwie gehen«. Aber zwischen den Zeilen findet man auch andere
Griinde fir die Umstellungsschwierigkeiten. Die Werftzeitung befragt Horst Gralki, den
Baulciter des letzten MPC 900 auf der Neptunwerft: Was raten Sie als Bauleiter thren
Kollegen in Warnemiinde, wo das Schiff MPC Neptun 900 als Serie ja weitergebant wird?
Antwort: Was soll man grof8 raten? Jeder mufs seine eigenen Evfabrungen machen. Ahnli-
che Schiffe wurden in Warnemiinde bisher auch gebaut. So ist die Umstellung auf den MPC
wohl nicht allzu grof§. AufSerdem wichst die Erfabrung ja mit der Bauphase.®

Das heifSt im Klartext: Laff die man machen, sollen sie sehen, wie sie zurechtkommen,
wenn sie uns unbedingt unser Schiff wegnehmen wollen. Es ist wohl noch viel Einsicht
vonnoten, bis aus zwei Werften eine wird. Menschlich nur zur verstindlich, aber wirt-
schaftlich?

Wir haben mit diesem Exkurs den Ereignissen schon ein wenig vorgegriffen. Es geht ja
nicht nur darum, den Schiffbau zu rationalisieren. Mindestens so wichtig wie der Schiffbau
sind alle Fragen, die mit der Belegschaft zusammenhingen. Hier hat man nach der Fusion
die Dinge noch lingst nicht im Griff.

Am 28. August 1991 ladt Geschiftsfithrer Erwin Kleba Abteilungsleiter, Ingenieure und
Meister sowie die Betriebsratsvorsitzenden zu einer Diskussionsrunde ein.’ Worum geht
es? Die gemeinsame Werft soll am Jahresende 1991 nur noch 5211 Mitarbeiter haben. Es
gibt ein klares Konzept der Geschiftsleitung, das mit dem Betriebsrat abgestimmt ist. Dar-
in ist genau festgelegt, wieviel Arbeitsplatze im Neubau, in der Reparatur, in der Diversifi-
kation und den allgemeinen Diensten ben6tigt werden. Nur ist noch nicht ausgemacht,
wer dann an welchem Arbeitsplatz und -standort beschaftigt sein wird. Im Interesse der
Effektivitat sollten natiirlich die besten Fachkrifte dem Unternehmen erhalten bleiben. Da
aber hapert es schon jetzt. Zum Beispiel werden in Warnemiinde 155 feste Arbeitsplitze
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verschiedener Berufsgruppen angeboten, insbesondere Schweifler und Schiffbauer. Am
Standort Rostock hingegen sind 14 junge Facharbeiter der Gruppe Schiffbau in Kurz-
arbeit. Wann werden sie nach Warnemiinde versetzt? Es lduft ein achtmonatiger Umschu-
lungskurs zum Schweifler und Schiffbauer, um diese Berufsgruppe fiir die Zukunft zu star-
ken. Aber die Resonanz ist gering, obwohl viele Mitarbeiter in Kurzarbeit sind und in
ihrem Beruf keine Chance haben. Ist das Vertrauen in den Schiffbau so gering geworden?
Oder hat man in den vergangenen Monaten zu schnell und undifferenziert entlassen, um
festgesetzte Sollzahlen zu erreichen?

Mal sehen, wie eswird, sagt der Schweifler Rinaldo Speck. Aber viele junge Leute hauen
ab. Keine Perspektive!

Hinsichtlich der neuen Lohntarife besteht die Vereinbarung, ab 1. April 1991 die Tarife
von Schleswig-Holstein im Prozentverhiltnis zu tibernehmen. Im Prinzip ist es (fiir War-
nemunde) geschafft.® Aber so leicht geht das nicht tber die Bithne. Es gibt 1534(!) Ein-
spriche. In einer paritatisch besetzten Kommission wird jeder Einspruch mit Sachverstand
behandelt. Doch nicht immer geht es positiv fiir den Arbeitnehmer aus, denn es fehlt auch
nicht an iberspannten Forderungen. Die schlimmste Hypothek der fusionierten Werft
aber sind die Kiindigungen, die zum Jahresende ins Haus stehen. Jeder weify das und jeder
hofft, dafl es ihn nicht treffen moge. Doch wer glaubt schon an Wunder? Im Standort War-
nemiinde sind 533, im Standort Rostock gar 3026 Arbeitsplatze verschiedener Art betrof-
fen, um auf die Gesamtbelegschaft von 5211 zu kommen."

Diese Zahlen griinden auf dem Konzept der DMS vom 21. Mai 1991, welches Bestand-
teil des Sanierungsprogramms ist, das die Holding vorgelegt hat. Der Gesamtbetriebsrat
hat diesen Plan nach Gesprachen mit der Treuhand und nach der Entscheidung des Verwal-
tungsrates der DMS am 13. September 1991 mit unterschrieben. Er tat es nach eigener Aus-
sage deshalb, weil das Sanierungskonzept die Erhaltung der Werftstandorte vorsieht und
unter Berticksichtigung gewisser EG-Vorschriften von der Treuhand begleitet wird.

Ein wesentlicher Bestandteil dieser Vereinbarung ist ein Sozialplan, der aus der gemein-
samen Vereinbarung von Treuhand, DGB und DAG hervorgegangen ist. Die Formel fiir
die darin vorgesehene Abfindung im Fall der Kiindigung lautet: Abfindungssumme = 4 x
Betriebszugehorigkeit x Lebensalter x Faktor. Der Faktor wird vom Lebensalter bestimmt
und betragt bis zum 39. Lebensjahr 0,8, vom 40. bis zum 44. Lebensjahr 1,0, vom 45. bis
zum 48. Lebensjahr 1,2 und tiber 48 Lebensjahren 1,3. Hieraus errechnen sich Betrage von
durchschnittlich 5000.- DM, sehr geringe Summen also. Bernd Heydrich, der Betriebsrats-
vorsitzende, sagt dazu: Wir hoffen, dafS anf der Basis der bei allen Kiindigungen eingeleg-
ten Widerspriiche des Betriebsrats die Geschdftsfiibrung noch einmal ibre Kiindigungs-
absichten iiberpriift und unter Beriicksichtigung sozialer Aspekte und der vorliegenden
Widerspriiche bestimmte Kiindigungen anssetzt. Aber was geschieht mit denen, deren bis-
heriger Arbeitsplatz verschwunden ist und denen der Widerspruch des Betriebsrats nicht
hilfe?

Am 22. August 1991 griindet sich endlich die Beschiftigungs- und Qualifizierungsge-
sellschaft »Neptun« mbH (BQG). Sie soll »freigesetzte« Arbeitnehmer der Neptun-War-
now-Werft iibernehmen und eine soziale Abfederung der Personalreduzierungen ermégli-
chen. IThr Ziel ist, Arbeitnehmer durch Fortbildungs- und Qualifikationsmafinahmen so zu
fordern, dafl sie baldmoglichst in ein anderes festes Arbeitsverhiltnis ibernommen werden
konnen. Sie will versuchen, bei Arbeitnehmern im mittleren Alter und mit schwer vermit-
telbaren Berufen den sozialen Abstieg zu verhindern oder zu mildern, und will auflerdem
die Arbeitnehmer mit zeitlich begrenzten, sinnvollen Arbeiten zu vollen tariflichen Loh-
nen beschiftigen, dabei konkrete Auftrige mit terminlicher Verantwortung erfiillen und so
Projekte durchfiihren, die spiter in sich selbst tragende mittelstandische Unternehmen
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umgewandelt werden kénnen. Man ist sich durchaus dartiber im klaren, dafl diese Arbeits-
platze nicht auf Dauer subventioniert werden diirfen.”? Trotzdem reiflen die Stimmen nicht
ab, die durch das Projekt eine Erschwerung fir viele neugegriindete kleinere Privatunter-
nehmen und eine Wettbewerbsverzerrung befiirchten. Das Problem ist, wie alles in diesem
Umfeld, nicht einfach zu losen.

An sinnvollen Arbeiten fiir die BQG »Neptun« ist kein Mangel. So will man ein ehema-
liges Wohnschiff der Volksmarine zu einem Hotelschiff umbauen; man hat vor, eine Pilot-
anlage zur Leichtmetallverarbeitung mit rechnergestitzter Konstruktionsanlage einzu-
richten; mit Hilfe von ABM-Kriften sollen 5000 Autos jahrlich umweltgerecht demontiert
und entsorgt werden; auf dem Gelinde der beiden Werftstandorte mochte man Flichensa-
nierung betreiben, um die Flichen neuen Industriebetrieben zur Verfiigung stellen zu kon-
nen; Schiffsrecycling ist ein ganz neues Gebiet, auf dem nur wenige Erfahrungen vorliegen,
das aber durch die vielen ausgemusterten Fahrzeuge nach der Wende hochaktuell ist und
zudem marktwirtschaftliche Chancen haben soll. Fassaden- und Wohnraumsanierungen,
der Bau einer Biogasanlage und die Wiederherstellung des ehemaligen Bider- und Aus-
flugsschiffes UNDINE sind weitere Arbeitsvorhaben. Mit der UNDINE hat die BQG aller-
dings Pech; sie geht Ende November zur Johnk-Werft nach Hamburg, die angeblich ein
billigeres Angebot gemacht hat.” Angesichts der ABM-Krifte in der Qualifizierungsge-
sellschaft ist das wohl cin vorgeschobenes Argument. Aber das Projekt lauft dennoch lang-
sam an.

Natdrlich ist allen klar, daff Unternehmungen wie die BQG nur ein Notpflaster sind.
Viel wichtiger ist die langfristige Zukunft der Werftindustrie in Rostock-Warnemiinde und
dariiber hinaus in ganz Mecklenburg-Vorpommern.

Alles was zu diesem Thema gesagt wird, geht von zwei moglichen Positionen aus: der
De-facto-Verstaatlichung der Werften einerseits oder der konsequenten Privatisierung im
Sinne der Freien Marktwirtschaft auf der anderen Seite.

Aber so deutlich wird oftmals nicht argumentiert. Zu verwoben sind die Interessen, zu
stark die Sachzwinge. Zwischen den Vorstanden von DMS und Treuhandanstalt sind Pline
entwickelt worden, denen auch der Treuhand-Verwaltungsrat am 13. September 1991
zustimmt. Danach soll das schon vorliegende Unternehmenskonzept der DMS die Grund-
lage der Zukunftsplanungen sein und von der Treuhand konstruktiv begleitet werden. Die-
ses Konzept raumt der Privatisierung der Werften und ihrer Zulieferbetriebe Prioritat ein.
Der Treuhand-Verwaltungsrat appelliert am 13. September zum wiederholten Mal an den
deutschen Schiffbau, bei diesen Privatisierungsplinen mitzuwirken und damit das Gewicht
des deutschen Schiffbaus in der Welt zu stirken. Ferner duflert man die Hoffnung, auch
auslandische Investoren fiir ein Engagement an der Ostsee zu interessieren.™

So ganz entspricht dieses Statement nicht den Wiinschen der DMS. Deren Bemiithungen
zielen eigentlich darauf hin, der ostdeutschen Kiistensektion einen »ernstzunehmenden
Schiffbau« zu erhalten, wie sie es nennt. Dazu sollen die Werften saniert, die Schulden be-
glichen, die Anlagen modernisiert und die Zahl der Mitarbeiter auf ein realistisches Maf}
zurlickgebracht werden. Anschlieflend erst wire tiber eine Privatisierung der nunmehr
rentablen Betriebe zu verhandeln. Eckpfeiler dieses Plans ist das Auftragspolster von mehr
als 3 Milliarden an Auftragen, welches die Biicher der DMS verzeichnen. Um das Ziel der
Sanierung zu erreichen, soll der Verband der DMS erhalten bleiben, also ein quasi staats-
eigener Schiffbaukonzern, wie gehabt. Dort fiihlt man sich anscheinend sicher vor dem
kalten Wind des marktwirtschaftlichen Wettbewerbs.

Im Gegensatz dazu vertritt die Treuhandanstalt von Beginn an threm Auftrage gemaf}
die Privatisierung, auch vor einer Sanierung und auch fir Rostock und Warnemiinde
getrennt. Dagegen machen die Werftbelegschaften Druck, denn ihnen ist der Gedanke an
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Einzelprivatisicrung unsympathisch. Sic zichen den Verbund unter Staatsbeteiligung vor.
Unter solchen Umstinden kommt die Auflerung iiber die »konstruktive Begleitunge der
DMS-Sanierung durch die Treuhand zustande, eine Beschwichtigungsaufierung, unter der
sich jeder vorstellen kann, was er mag.

Die Rostocker Werftarbeiter quittieren die Verlautbarungen der Treuhand am 13. Sep-
tember mit Demonstrationen. Tausende blockieren zum wiederholten Mal die Rostocker
Innenstadt. Was sie von den Informationen halten, die zu ihnen dringen, driickt Detlef
Schiiler vom Betricbsrat so aus: Man hat versucht, uns mit einigen beschwichtigenden Wor-
ten abzunwimmeln. Es ist ein Hobn, wie man uns seit einem Vierteljahr hinhdlt."” Noch ist
nichts entschieden. Lediglich wird die DMS jetzt untergliedert. Die Werften in Wismar
und Rostock und das Rostocker Dieselmotorenwerk werden in cine Zwischenholding mit
dem Namen »HANSE - Schiff- und Maschinenbau GmbHz« cingebracht. Ziel dieser Mafi-
nahme st es laut Krackow, dem Vorstandssprecher der DMS, eine einbeitliche Leitung des
Frachtschiffbaus zu sichern." Hatten wir nicht eben noch den Slogan von der gesunden
Mischung aus Fracht- und Spezialschif fbau im Ohr? Gedacht ist nun wohl an ein handli-
cheres Stiick Werftindustrie fiir einen moglichen Verkauf.

Uberlassen wir an dieser Stelle die Zukunftsvisionen sich selbst und sehen wir, was seit
der Fusion an schiffbaulicher Arbeit geleistet worden ist. Leistung, Termincinhaltung und
Qualitit — diese Begriffe fehlen in keiner Ausgabe der Werftzeitung, das ist noch fast wie in
alten Zeiten. Aber vielleicht ist es auch wirklich notwendig, stindig darauf hinzuweisen.
Bauleiter Lobel vom Neubau Nr. 403 Typ WaARNOW bringt es auf den Punkt:

Frage: Sind Sie mit dem bisherigen Banzustand zufrieden?

Antwort: Im Prinzip ja, obwobhl ich es nie bin. Es konnte und miifite manchmal besser
lanfen. Teilweise fehlt bei den Mitarbeitern noch das selbstindige Denken und aunch das
kurzfristige Entscheiden. Doch ich rechne damit, daf$ das bald der Vergangenheit angehirt
. Esmuf3... o gearbeitet werden, dafS man selbst mit der geleisteten Arbeit zufrieden sein
kann. Dann sehe ich keine Probleme fiir die Zukunft.”

Auf dem Rostocker Standort ist mit der Baunummer 465 das funfte Schiff vom Typ
MPC 900 am 29. Juni 1991 vom Stapel gelaufen. Der Schiffsneubau in Rostock ist damit
abgeschlossen, aber dieses Schiff wird dort noch fertiggestellt. Ubergeben wird es am 15.
Januar 1992, und dies bedeutet gegentiber den ersten Bauten der Serie cine deutliche Ver-
kirzung der Bauzeit, die auf grofiere Erfahrung zurtickzuftihren ist.

Eine Tabelle zeigt diese letzten fiinf Rostocker Schiffe noch cinmal im Zusammenhang:

Werft-Nr. Name Besteller vom Stapel Ablieferung
461 SERENITY Tucker Intern. 16. 2.1990 8.12.1990
Maritime Ltd. Liberia
462 PROSPERITY Tucker Intern. 27. 7.1990 22. 3.1991
Maritime Ltd. Liberia
463 MikHAIL TSAREV  Tamworth Shipping  23.11. 1990 27. 6.1991
ex RODEssA Corp., Liberia
464 ALEXANDR Tamworth Shipping 4. 3.1991 11. 9.1991
MARINESKO Corp., Liberia
465 KAPITAN Tamworth Shipping  29. 6.1991 15. 1.1992

MosHcHINSKY  Corp,, Liberia

Aufler der Werftnummer haben die Schiffe auch Baunummern. Diese lauten in der obigen
Rethenfolge: 1486/1487/1506/1507/1508.
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KAPITAN M@SHCHINSKY, das fiinfte und letzte Schiff der Neptunwerft vom Typ MPC-900
Neptun, im Dock der Werft. Foto: Reinhard Kramer

Drei der Schiffe tragen russische Namen, weil siec vom Besteller nach der Fertigstellung
direkt an die Black Sea Shipping Company in Odessa verchartert werden.

Auf der bisherigen Warnow-Werft hat man in den letzten Jahren zwei andere Schiffs-
typen gebaut, nimlich das LO/RO-Schiff Typ 18/II'* und das Vollcontainerschiff Typ
WarNOW CS-1200. Ersteres ist ein Mehrzweckfrachtschiff, welches mit einer Winkel-
heckrampe ausgestattet ist und die Behandlung rollender Ladung erlaubt. Dartiber hinaus
konnen auch Container gefahren werden. Dieses Schiff wurde in enger Zusammenarbeit
mit damaligen sowjetischen Institutionen speziell fiir deren Zwecke projektiert. Das ist
jetzt ein Nachteil: Ende 1991 liegen drei dieser speziellen von der Sowjetunion bestellten
Schiffe unbezahlt in Warnemiinde und finden keinen anderen Kaufer.

Im zweiten Halbjahr 1991 hat die fusionierte Werft folgende Neubauten in Arbeit:

Werft-Nr. Name Typ Auftraggeber

402 AMERICA Warnow CS-1200 Peter Dohle, verchartert an
ex CAROLINA Arosa Marit. Co., Zypern

403 AUGUSTE SCHULTE ~ Warnow CS-1200 St. Francis Marit. Comp.

404 ELISE SCHULTE Warnow CS-1200 St. Peter Navigation Comp.

405 ANNABELLA D. Warnow CS-1400 Zypern

um 40’ verliangerte Version

Von diesen vier Containerschiffen werden die Nr. 402 am 11. Juli 1991 und die Nr. 403
am 31. Oktober 1991 abgeliefert. Nr. 404 [duft am 21. Oktober 1991 vom Stapel, und die
Nr. 405 hatim Oktober 1991 Kiellegung (Stapellauf am 14. Februar 1992)

Daneben gibt es die zweite Schiffserie der Warnow-Werft, den Typ LO/RO 18/11. Hier
sieht die Bilanz, wie schon gesagt, problematisch aus:
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Mehrzweckschiff fiir die Sowjetunion, Typ LO/RO 18. Aus: Seewirtschaft 16, 1984

Werft-Nr. Name Typ Auftraggeber

154 GEORG] LO/RO 18/11 fertig, aufgelegt
TovsToNOGOV

155 Kovrov LO/RO 18/11 fertig, aufgelegt

156 KRASNOGRAD LO/RO 18/11 am 12. 9. 91 fertig, aufgelegt

157 LO/RO 18/11 vom Stapel am 9. 8. 91,

nicht weitergebaut

Verkaufsbemiihungen um diese Schiffe sind bisher erfolglos geblieben. Auch die ameri-
kanische Marine, die anfanglich Interesse fir den Mehrzweck-Typ zeigte, hat nicht zuge-

|
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Containerschiff Typ WarNow CS-1200. Aus: Seewirtschaft 21, 1989
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Die ungewohnliche und unterschiedliche Art der Heckbeschriftung dieser beiden Schiffe deutet
schon darauf hin, dafS hier nicht alles auf normalem Wege liuft— es handelt sich um zwei der
insgesamt vier Auflieger von ehemals von der Warnow-Werft fiir die damalige Sowjetunion
gebauten Schiffen. Rechts: GEORGI TOVSTONOGOV, links: KRASNOGRAD. Die KRASNOGRAD ist

im November 1992 unter dem Namen BELOOSTROV an den Besteller ausgeliefert worden.
Foto: Harald Hiickstadt 10.10.1992
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Die zwei Auﬂzeger KRASNOGRAD #und GI:ORGI] TOVSTONOGOV am Kaz der Warnow Werft.
Foto: Harald Hiickstddt 10.10.1992
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Im August 1991 wurde der Weiterbau der von der Sowjetunion bestellten Objekt-Nr. 157
(LO/RO 18 11) gestoppt. Foto: Harald Hiickstddt 10.10.1992

griffen. Die vorgesehenen Werftnummern 158 und 159 werden unter diesen Umstanden
nicht begonnen.

Besser steht es da schon mit dem von der Neptunwerft tibernommenen Typ MPC 900.
Mit Nr. 466 KariTaN N. KLaDKO wird die Reihe in Warnemiinde fortgesetzt. Kiellegung
ist am 19. August 1991 und fur die folgende Nr. 467 am 21. November 1991. Die Zu-
schneide- und Brennarbeiten fiir den Bau Nr. 468 beginnen noch im Dezember 1991. Nach
anfinglichen Anpassungsschwierigkeiten lauftdie Arbeit glatt, und die benétigte Stunden-
zahl reduziert sich.

Auch die schiffbauliche Diversifikation ist vertreten. In Rostock werden die zwei
»Danyard«-Sektionen 710 und 711 fir Dinemark gefertigt, wobei die erste im Oktober
1991 fertig ist, die zweite dann Ende Januar 1992. Fir die Werft von Gebr. Meyer in Papen-
burg wird nach dem letzten MPC 900 im Rostocker Standort eine 90 m lange Mittelschiff-
sektion fir eine Autofihre aufgelegt und lauft am 16. Oktober 1991 vom Stapel. Zwei Tage
danach macht sie sich auf den Weg nach Papenburg. Das ist fast wie eine Fortsetzung des
Schiffbaus, die im Jahr 1992 dann, um den Ereignissen vorzugreifen, mit den Verliange-
rungssektionen fiir zwei Hapag-Lloyd-Containerschiffe ihren Fortgang findet.

Ebenfalls zur Diversifizierung zahlt das grofle »Portcenter« fiir den Stadthafen Rostock,
das die Einkaufssituation der Bevolkerung wesentlich verbessern hilft. Dieses Objekt ist in
der zweiten Novemberhilfte auch in seinen Erganzungen véllig fertiggestellt.

Ein anderer schiffbaulicher Tatigkeitsbereich ist die Reparatur. Schon in alten Zeiten war
der Reparatursektor manchmal fiir die Neptunwerft von hdchster Wichtigkeit, und er
spielt auch heute eine grofle Rolle. Mit mehreren Docks kann man hier leichter zu kosten-
deckenden Ergebnissen kommen als im Schiffsneubau. Obwoh!l nach der Fusion der
Rostocker Betrieb die anfallenden Reparaturen durchfiihren soll, erwihnt die Werftzei-
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Umbau des MS FEEDERCREW zu einem Livestock Carrier im Standort Rostock, der ehemaligen
Neptunwerft. Foto: Gudrun Bér

tung liberwiegend Reparaturen in Warnemiinde. Die Ursache dafiir ist unklar, vielleicht
hingt sie mit den grofien Personalreduzierungen der zweiten Jahreshilfte zusammen, die
Rostock starker bertihren als Warnemiinde. Wie auch immer, eine Liste der Reparatur-

schiffe ist nicht ohne Interesse:

LORENZO

GREIF ex WILHELM PIECK (Brigg)

SUHL

MUKRAN

ASTRACHAN
CHUDOSHNIK KASIAN
GENERAL MERKVILADZE
GLEICHBERG

BLUE MASTER

Si10UX

FEEDERCREW

LUKHOVISTY

GREIFF I (Schwimmkran)

GoOLIATH (Schwimmkran)

EisvoGeL (BM-Schlepper)

MUKRAN

Rostock (Eisenbahnfihre)
KAHLEBERG

FEEDERSAILOR

fertig Juli 1991 (2)
fertig zur Hanse-Sail
fertig 1. Juli 1991
fertig 3. Juli 1991
fertig 12. Juli 1991
fertig 15. Juli 1991
fertig 21. August 1991

24. Juli - 31. Juli 1991

Umbau am Standort Rostock, neue Hauptmaschine,
fertig Winter 1992

LO/RO 18/11, Garantiereparatur,

fertig 27. August 1991

fertig Ende August 1991

fertig (?)

Umbau zur Autofihre
Umbau am Standort Rostock, neue Hauptmaschine,
fertig Winter 1992
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Dock 11 der Warnow-Werft im Marz 1990. I Doc}e.' Vorn MS OsTSEELAND I1, die ehemals
1. Staatsyacht, hinten MS HAVELLAND der DSR. Foto: Harald Hiickstadt

NORDHAUSEN fertig ca. 20. September 1991

LEIBNITZ fertig 1. Oktoberdekade 1991

NORDHOLM fertig Ende September 1991

LUBECK LINK (Schweden) Kurzdockung 17. November 1991

MALMO LINK (Schweden) Kurzdockung 24. November 1991

Rostov Ankunft 21. November, fertig vor Weihnachten 1991
SOLSEA Ankunft 1. Dezember 1991; ca. 3 Wochen
MUROM LO/RO 18/1I; Ankunft 15. Dezember 1991
SNESTAD Ankunft Oktober 1991, umfangreiche Arbeiten
MALMO LINK 24.-31. Dezember 1991

VANGUARDIA 26 (Uruguay) Dezember 1991

Wasserschutzboot der WSD Dezember 1991

Insgesamt werden 1991 39 Schiffe repariert. Im November 1991 isteine Reparaturflaute
zu verzeichnen; auch kommt es vor, daf} Auftrage in der Ausschreibung verlorengehen,
weil Konkurrenzwerften giinstigere Angebote machen, so z.B. bei MS PoTsDAM.

Am 11. Dezember 1991 findet in der Rostocker Stadthalle die grofle Betriebsversamm-
lung der Neptun-Warnow-Werft zum Jahresabschlufl statt. Die Geschiftsfiithrung berich-
tet iber das abgelaufene Geschiftsjahr und die ersten Erfahrungen mit der Fusion.” Wer
solche Veranstaltungen von westlichen Unternehmen her gewohnt ist, mufl hier enttauscht
sein. Es wird viel geredet und wenig gesagt. Uber die Zukunft des Schiffbaus kann Erwin
Kleba, der Vorsitzende Geschiftsfihrer, ohnehin nichts mitteilen, aber das gilt offenbar
auch fir die wirtschaftlichen Daten von NWW. Zahlen tiber den Wert der Firma und tber
Soll und Haben sind schwer ermittelbar, und so beschranke ich mich darauf, die gebauten
Schiffe und sonstigen erledigten Auftrige aufzuzihlen, um die vollbrachte Leistung zu
dokumentieren. Herr Kleba bekriftigt die Notwendigkeit, langerfristig grofle Auftrage
hereinzuholen.

Ein Schrittin diese Richtung st ein Auftrag aus Skandinavien tiber vier Spezialschiffe fiir
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So wird das geplante CASH-Schiff (Cassette Aboard Ship) einmal aussehen. Abbildung: Prospekt
der Neptun-Warnow-Werft

Holzprodukte in Groficontainern (sogenannte Kassettenschiffe).* Der Auftraggeber wird
offentlich nicht genannt, doch handelt es sich um die schwedische Ahlmark-Reederei aus
Karlstad. Diese Schiffe sollen, wenn sie fertiggestellt sind, unter Rostocker Flagge fahren
und den Heimathafen dann regelmifig mit Papier- und Zelluloseladungen anlaufen.

Der Auftrag hat cin Volumen von rund 260 Mio. Mark. Erist rechtzeitig zum Jahresende
abgeschlossen worden, um die von der EG fir 1991 zugelassenen Subventionen von 14,9%
wahrnehmen zu konnen.

Fur 1992 hat die Werft laut Kleba die Fertigstellung von sieben Schiffen vorgesehen, von
denen einige schon angearbeitet sind. Es sollen ausgeliefert werden: drei Containerschiffe
Typ WaARNOW, Baunummern 404-406; drei Schiffe vom Typ MPC NEPTUN 900, Baunum-
mern 466-468 und ein Schiff vom Typ LO/RO 18/II, Baunummer 157, das nach dem Sta-
pellauf nicht weitergebaut worden war. Hinsichtlich der Baunummer 157 geht man davon
aus, dafl dieses Schiff und die tibrigen Auflieger 1992 endlich mit Hilfe der Bundesregie-
rung von den Bestellern ibernommen und bezahlt werden konnen. Die dafiir zu erwarten-
den Einnahmen spielen bei den Betrachtungen tiber die Zukunft eine grofle Rolle; es ist
beinahe wie bei einem notorischen Schuldner, der scine Glaubiger immer wieder mit einer
zu erwartenden groflen Erbschaft hinzuhalten versucht.

Wihrend beim Schiffbau die Auftragslage gut gewesen ist, konnte die Kapazitit im
Reparatursektor 1991 nur zu etwa 70% ausgelastet werden. Die Geschaftsfithrung hat die-
sen Aspektanalysiert und will ihn verstarkt unter Kontrolle nehmen. Dabei korrigiert man
die Zielsetzung fiir 1992 und sicht jetzt fiir 1992 ein Volumen von 83,5 Mio. Mark vor
gegeniiber einem Istwert von 50,8 Mio. Mark 1991. Die im neuen Jahr anlaufende Verlan-
gerung der Hapag-Containerschiffe HEIDELBERG-EXPRESS und BONN-EXPRESS stimmt in
dieser Hinsicht optimistisch.

Bei der Diversifikation ist das Soll fiir 1991 sogar nur zu etwa 55% erreicht worden. Das
wird vor allem mit dem Ausfall des Projektes »Hanse Skandinavia« begriindet, welches mit
45 Mio. Umsatz nicht vertragswirksam geworden ist. Bei Einzelkalkulation sind jedoch die
durchgefithrten Arbeiten durchweg kostendeckend und teilweise sogar gewinnbringend
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beendet worden, was aber nichts daran andert, dafl fast die Hilfte des Personals ihren Lohn
umsonst erhalten hat.

Ab 1992 fihrt die NWW fir beide Standorte eine gemeinsame betriebswirtschaftliche
Abrechnung durch. Die drei Produktlinien Schiffbau, Schiffsreparatur und Diversifikation
sollen eigenstindige Produktsparten werden. Das neue Strukturkonzept sieht eine deutli-
che Verringerung der Fertigungstiefe sowie eine Entflechtung der Unternehmensstruktur
durch Ausgliederung von Teilbereichen vor. Die Werfttatigkeit wird sich an den beiden
Standorten in Zukunft auf Werftkerngebieten vollziehen. Auflerhalb dieser Gebiete lie-
gende Grundstiicke und Gebaude will man vermarkten.

Hinsichtlich der Personalsituation haben wir die zum Jahresende geplante Zahl von
5211 Mitarbeitern fiir die fusionierte Werft schon genannt. Tatsichlich wird sie sogar
unterboten. Am 31. Dezember 1991 verfiigt NWW nur noch iiber 5095 Beschiftigte, was
sich durch eine erhdhte Zahl von Eigenkiindigungen erklart. Wieder kommt zum Aus-
druck, dafl von vielen die Zukunftsaussichten der Werftindustrie in Rostock offenbar
schlecht eingeschatzt werden.

Es ist immer noch alles in der Schwebe. Die aufliegenden Schiffe fir die ehemalige
Sowjetunion zum Beispiel erinnern die Werftarbeiter jeden Tag von neuem daran. In der
Zeitung »Pravda« (Die Wahrheit) setzt sich deren Korrespondent Alexander Stepanov mit
diesem Thema aus russischer Sicht auseinander?': Um eine Antwort auf diese Frage zu fin-
den, mu fSte ich nach Rostock fahren, wo sich die Vertretung von Sudoimport befindet. Des-
sen Mitarbeiter zeigten sich, stellen Sie sich vor, erfrent iiber die Anreise des Korresponden-
ten — ob man anfden oberen Etagen der Macht wohl von deren Schwermut weifs?

Die langfristigen Vertrige ... wurden vor langer Zeit, noch zu Zeiten der DDR unter-
zeichnet. Nach Inkrafttreten der Wihrungsunion zwischen der DDR und der BRD mu f3-
ten sie natiirlich iiberpriift werden ... Bereits damals, als vorauszusehen war, daf$ der Staat
nicht bezahlen kann, wurde festgelegt: Wir nehmen die Schiffe auf Kredit! Ich glaube nicht,
dafS diese Bedingungen die Dentschen besonders erfrent haben, aber sie sind auf sie einge-
gangen.

Die Schiffe nimmt Sudoimport ... fiir verschiedene Reedereien unseres Landes. Letztere
miissen die Rubel an die AufSenhandelsbank zahlen, der die westlichen Partner einen Devi-
senkredit einrdumen. Das nennt sich bei uns » Rubeldeckung«. Und das ist der Haken: Der
Rubelpreis ist jetzt so, dafs die Schiffe nicht einmal von den wohlhabendsten Reedereien
allein aus eigener Tasche bezahlt werden konnen.??

Dann, setzen die Mitarbeiter von Sudoimport ihre betriibliche Erzihlung fort, wurde
ganz oben eine vollkommen verniinftige Entscheidung getroffen: Mogen die sowjetischen
Kéufer ihre Rubel anch in Raten einzahlen, so wie die Zahlungen fiir den Kredit erfolgen.
Billiger sind die Schiffe dadurch nicht geworden, aber was sollten die Kaufer machen, unse-
re Flotte ist nun einmal so alt, grofitenteils noch aus den sechziger Jahren. Die Leiter der
Reedereien kratzten sich am Kopf und entschieden: Wir nehmen die Schiffe, und dann kam
der Putsch.

Was hat der damit zu tun, werden Sie fragen? Nach dem Putsch namlich wurde dieser Be-
schluf8 iiber die Zahlung in Raten aufgehoben. Weil man dasim Westen so will und weil der
Staat nicht warten kann und das Geld sofort und anf einmal braucht. So konnte die Schif fe
niemand mehr kaufen, mogen sie dreimal gebaut und viermal zu Wasser gelassen sein.

Nach den Worten meiner Gesprichspartner aber kann die Aufhebung des Beschlusses
iiber die Bezahlung in Raten anch aufgehoben werden. Und werden sie sie aufheben? Wer
kennt sie, antworten sie, jedoch obne besonderen Enthusiasmus. In Moskan weifs jetzt
iiberbanpt niemand, wer welche Entscheidung trifft, geschweige denn, wer die Folgen ver-
antwortet.
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Als die Welt noch in Ordnung schien — Serienschiffe vom Typ LO/RO 18 I1 fiir die Sow jetunion
am Ausriistungskai der Warnow-Werft. Foto: Harald Hiickstadr 31.3.1990

Die Deutschen verlieren langsam die Geduld, droben den Handel riickgingig zu machen
und bestatigen, dafs sie Kaufer im Nahen Osten und in Lateinamerika haben. Die Mitar-
beiter von Sudoimport schlieflen das nicht aus, obwobl sie auch stark bezweifeln, dafS das
nach unseren Auftragen Gebaute Absatz findet: Diese Schiffe sind ziemlich universell, was
im Zeitalter einer starken Spezialisierung nicht unbedingt ein Vorteil ist.

Wie ich ans Gesprachen mit beiden Seiten verstanden habe, haben die Deutschen bisher
keine rechtliche Grundlage, von uns das Geld fiir die bereits fertigen Schiffe zu fordern.
Aber werden sie auch weiterhin irgendetwas fiir solche Partner bauen? Welcher verniinftig
denkende Mensch wird neue Schiffe auf Kiel legen fiir denjenigen, der das bereits fertige
nicht bezahlen kann?

Ich frage mit unprofessioneller Naivitit den Absatzdirektor der DMS Jiirgen Vierling:
»Sie kennen Ihre sowjetischen Kollegen schon lange, wiirden Sie Thnen erst einmal die
Schiffe geben, in der Hoffnung, sie witrden dann schneller bezablen?« »Friiber, zu Zeiten
der DDR, hétten wir das vielleicht so gemacht, doch jetzt herrscht der Markt. Das Gesetz
ist klar: Ware-Geld und keine anderen Varianten«, antwortet er.

Daistalso klar — der Markt ist schuld. Aus russischer Sicht muf} das so aussehen.

Zu Beginn des Jahres 1992 ist in Rostock die spektakulare Verlingerung zweier Hapag-
Lloyd-Containerschiffe in aller Munde.” Spektakulir darum, weil Schiffe dieser Groflen-
ordnung auf der Warnow bisher kaum gesichtet und weil Schiffstrennungen dieser Artvon
NWW bisher noch nicht durchgefithrt wurden. Der Auftrag, den die Werft nach interna-
tionaler Ausschreibung fiir sich verbuchen kann, sieht den Einbau je einer Verlingerungs-
sektion von 29,44 m hinter Spant 108 vor. Die Breite der Sektion betrdgt 32,20 m. Die Con-
tainerkapazitit der Schiffe erhdhtsich dadurch um 521 TEU.

Als erstes Schiff wird am 25. Mirz die HEIDELBERG-EXPRESS im Dock II in Warnemtinde
trockengesetzt. Flir den Gesamtumbau sind genau 36 Tage vorgesehen, so dafl das Schiff
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am 30. April die Werft fix und fertig verlassen soll. Dieser Zeitrahmen mufl unbedingt ein-
gehalten werden, weil die Containerschiffe in einem Verbundfahrplan laufen und nur in
Abstimmung mit diesem kurzzeitig aus der Fahrt genommen werden konnen. Die neue
Mittelschiffssektion wird am 19. Dezember 1991 im Standort Rostock auf Kiel gelegt, am
6. Januar gefolgt von der Sektion fiir die BONN-EXPRESS. Beide werden mit allen Einzelhei-
ten einschliefflich Verrohrung und Ausrtstung gefertigt. Exakt terminierte Ablaufplane
sorgen daflir, dafl alles zur Zeit fertig ist; taglich wird der Istzustand mit dem Ablaufplan
verglichen. Auflerordentlich wichtig ist auch die Einhaltung der Maflgenauigkeit. Mefin-
genieure verfolgen diesen Parameter durch stindigen Vergleich mit zuvor erarbeiteten
Meflprotokollen. Endtermin fiir die Fertigstellung der ersten Sektion ist der 25. Mirz, der
Tag,an dem die HEIDELBERG-EXPRESS in Warnemiinde eintrifft und sofort dockt. Die ndch-
sten Arbeitsginge sind dann: Tanks entleeren, Tanks reinigen, Montage der Beleuchtung,
Entlaftung, Schiff innen und auflen einrtsten, Rohrsysteme entleeren, Kabelbahnen und
E-Kabel trennen. Die Trennbereiche miissen markiert und entkonserviert werden. Der
Trennschnitt ist anzuzeichnen. Da das Schiff in Langsspantenbauweise konstruiert ist,
kann man sich dabei nicht an Querspanten orientieren; so wird die Aufgabe noch
anspruchsvoller. Am 29. Mirz erfolgt der Trennschnitt. Nun wird das Vorschiff mit einer
zuvor in das Dock gebrachten Transportvorrichtung vorgezogen und nach Richtigstellung
des Trimms und Absenken des Docks ins Wasser gebracht. Am 1. April wird die Verlinge-
rungssektion eingeschwommen, das Dock aufgetaucht, die Sektion richtig positioniert und
der ganze Vorgang schliefllich mit dem Vorschiff wiederholt. Anschlieflend werden nach
Vorbereitungsarbeiten die einzelnen Schiffsteile miteinander verschweiflt. Alle bei der
Trennung durchgefiihrten Arbeiten laufen nun umgekehrt — Rohrleitungen und Kabelver-
bindungen sind wieder herzustellen, Tankpriifungen durchzufihren, die Stellagen zu ent-
fernen. Schlieflich wird die Konservierung neu aufgebracht. Nach einem Kringungsver-
such des fertigen Schiffes mufl die Kontrollfahrt am 29. April abgeschlossen sein, um die
termingemifle Auftragserfiillung zum 30. April sicherzustellen. Bei der BONN-EXPRESS
wird mit kurzer Zeitverschiebung ganz dhnlich verfahren.

Wenn diese beiden Auftrige erfolgreich gelaufen sind, hat NWW mehr als nur von dem
vereinbarten Auftragswert profitiert. Ihre Mitarbeiter konnen, viel eher als beim her-
kommlichen Schiffsneubau, am selbst durchgefithrten Beispiel sehen und verstehen, wo-
rauf es bei einer erfolgreichen Werft im freien Wettbewerb ankommt, und sie kénnen stolz
auf ihre Arbeit sein.

Auch die Schiffsreparaturen gehen weiter. Allerdings gelangen die Reparaturobjekte
hiufig nicht bis nach Rostock, sondern bleiben in Warnemtinde hingen. So lesen wir in der
Werftzeitung®: Nach erfolgreicher Reparatur im Standort Warnemiinde sind MS SOLSEA
am 10. Januar und MS FREYBURG am 11. Januar termingerecht ausgelaufen. — In War-
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Containerschiff HEIDELBERG-EXPRESS vor der Verlingerung. Aus: Schif fabrt International 10,1991
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nemiinde haben zur Reparatur festgemacht: von der DSR MS HAVELLAND, von der Rederi
Nordo Link FS TRAVEMUNDE LINK, von der Baltischen Seereederei MS MUROM.

In Warnemiinde Dock 11 befindet sich seit dem 6. Januar 1992 von der Fischfangreederei
Ros 333.

Indessen aber auch: Im Standort Rostock wird gegenwiirtig das MS ERNST HAECKEL im
maschinenbaulichen Bereich repariert.

Ob eine solche Arbeitsverteilung den gestrefiten Gemiitern der verbliebenen Rostocker
Werftarbeiter gut tut, kann man bezweifeln. Es sieht so aus, als wollte man den Standort
Rostock eines Tages als tiberflissigen Ballast abstoflen, da Warnemtinde die Arbeit allein
schafft. Aber das sind alles nur Vermutungen, Gerlchte. Uberhaupt ist alles undurchsichti-
ger denn je. Lange kann dieser Zustand nicht mehr anhalten. Die Werftarbeiter, seit der
Wende allemal fiir kraftigen Rabatz gut, besetzen ab 27. Februar 1992 unter Fithrung der
IG-Metall ihre Arbeitsstitten in Rostock und Warnemiinde. Damit beginnt eine Aktion,
die einer Komddie gleichkdme, wenn sich dahinter nicht eiskalte Machtkimpfe verbergen
wirden.

Zum besseren Verstindnis blenden wir in die letzten Monate des Jahres 1991 zuriick.
Die unterschiedlichen Positionen von DMS und Treuhand haben wir schon erwihnt. Die
DMS und ihr Vorstandssprecher Jirgen Krackow betreiben mit aller Energie eine Sanie-
rung des ehemaligen Kombinats Schiffbau der DDR. Jirgen Krackow ist in diesem
Geschift erfahren, und seine Initiativen sind in Rostock und Warnemiinde ja auch deutlich
splrbar — an der verinderten Firmenorganisation zum Beispiel oder am Stellenabbau. Das
Ziel Krackows ist erklartermafien, die Werften zu sanieren, bevor sie verkauft werden. Fiir
die nachsten Jahre sagen Schiffahrtsfachleute einen Schiffbauboom voraus. Wahrend dieses
Booms eine rentable und leistungsfahige Werft zu einem guten Preis zum Verkauf anzubie-
ten, ist Krackows Ziel. Vielleicht denkt er auch noch weiter — die Macht des Faktischen ist
ja jedem Firmenchef bekannt.
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Krackows Aktivitdten verschaffen ihm nicht nur Freunde. Paradoxerweise gehort auch
die Treuhand zu seinen Kontrahenten, deren Entscheidung ja mafigeblich ist. Die Treu-
hand steht im Licht der Offentlichkeit. Von Monat zu Monat steigt ihr Defizit in Milliar-
denhéhe. Zugleich geschehen Pannen tiber Pannen.” Bei der Griindung der Anstalt hat
man in der Eile nicht jeden Mitarbeiter auf Herz und Nieren priifen konnen, weder auf
Kompetenz noch auf Integritat. Und nun ist man zogerlich geworden und versucht, es bei
der Losung des Werftenproblems allen Interessenten recht zu machen, um weitere bose
Schlagzeilen zu vermeiden. Krackows Kurs hat aber nicht jedermanns Beifall. Das »Ham-
burger Abendblatt« schreibt:

Den Eindruck, dafS die verantwortlichen Parteien oder Gremien, dafS Vorstand und Anf-
sichtsrat der DMS einerseits und die Treuhandanstalt als Eigentiimer andererseits zum Teil
gegeneinander arbeiteten, sahen Beobachter der Aufsichtsratssitzung am letzten Freitag
erneut bestatigt. Diskussionspunkt war z.B. die Beschwerde des DMS-Vorstandes, daf§ er in
die Verkanfsverbhandlungen der Treuhand iiberhaupt nicht eingebunden sei. Gleichzeitig
erhalte er aber » Order«, potentiellen Kaufern Betriebe zu offerieren und alle Biicher of fen-
zulegen. Nach dem Aktienrecht ware es umgekehrt: Der DMS-Vorstand ware Verband-
lungsfiibrer fiir seine Tochterfirmen und schon gar nicht »Befehlsempfianger«. Daf die
Treuhand nun zugesagt habe, »nicht mehr an DMS-Vorstand und Aufsichtsrat vorbei zu
verhandeln«, bezeichnete der Vorstand als »erfreulichen Fortschritt«.

Aber auch mit anderen Dingen macht die Treuhand Krackow und seinen Sanierungs-
plinen das Leben schwer?: Die Berliner Treuhandanstalt mufS so schnell wie moglich die
bereits testierten DM-Eviffnungsbilanzen der Deutschen Maschinen- und Schiffban AG,
Rostock, absegnen. Nur so sei eine verniinftige Finanzierung der ostdeutschen Werften end-
giltig gewdbhrleistet, erklarte der Vorstandssprecher Jiirgen Krackow in Rostock. Der der-
zetige Schwebezustand sei nicht mehr durchzubalten, so Krackow. Da die DM-Eviff-
nungsbilanzen dem Vorstand immer noch nicht zur Verfiigung stiinden, konnten die
ostdeutschen Werften bei den Banken gegenwirtig keine Kredite aufnehmen. Dariiber hin-
aus verschliefle die Treuhandanstalt der DMS die Wege der »klassischen Finanzierunge.
Nach Angaben des Vorstandssprechers ist es gegenwartig nicht moglich, Grundstiicke oder
Schiffe zu beleiben. Der Kreditbedarf der ostdeutschen Werften, der Ende September dieses
Jabres bei 700 Mio. DM lag, wird voraussichtlich bis Anfang 1992 anf rund 1 Mrd. DM stei-
gen. Dieses Kreditvolumen gelte allerdings nur fiir den Fall, daf$ die Sowjetunion die bereits
bestellten 15 Schiffe nicht abnimmt. Die Zinsbelastungen aus den Krediten liegen derzeit
bei rund 10 Mio. DM im Quartal. »Es ist ein Grundfebler, die Restrukturierung mit einer
so hohen Zinslast durchzufiibren«, erklarte Krackow.

Man kann hieran deutlich sehen, daf} die von der DMS betriebene Sanierung der Werften
ganz offensichtlich nicht zu den Priorititen der Treuhandanstalt gehort, sonst sihe die
Lage anders aus. Die Treuhand soll und will die Werften so bald und so gut wie moglich
privatisieren.

Fiir Teilbereiche der DMS gibt es im November 1991 funf Interessenten. Fiir die soge-
nannte »Hanse-Schiff- und Maschinenbau GmbHz«, also die schon erwihnte neugebildete
Zwischenholding aus Meerestechnik Wismar (MTW), Neptun-Warnow-Werft (NW W)
und Dieselmotorenwerk Rostock (DMR) gibt es einen »letter of intend«, eine Absichtser-
klarung des Bremer Vulkan, der eine 51%ige Beteiligung erwerben mochte. Den Rest sol-
len die Treuhand und das Land Mecklenburg-Vorpommern halten. Dieses Szenario nahm
seinen Anfang bereits mit dem schon zuriickliegenden Kooperationsvertrag zwischen Vul-
kan und Jirgen Begemann, dem Chef des damaligen Kombinats Schiffbau. Die Kvaerner-
Gruppe aus Oslo driickt sich am gleichen Schaufenster die Nase platt, so Krackow. IThre
Absichtserklarung zielt aber allein auf die MTW.* Fiir eine Realisierung der genannten
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Vorschlige bedarf es allerdings der Zustimmung von Treuhand und Landesregierung an
erster Stelle, ganz zu schweigen von Bonn und der EG.

Zunichstaber ist sich die Landesregierung selbst in dieser Frage nicht einig, worauf wir
gleich noch zurtickkommen. Auflerdem scheut sie eine finanzielle Beteiligung, falls etwa
bei der Vulkan-Losung fiir die 49% Restbeteiligung ein Finanzier gesucht wird. Die Treu-
hand mifite sich an dieser Stelle engagieren. Thr Konzept besteht aber gerade darin, nach
einer Privatisierung das Werftproblem ohne Folgekosten aus dem Haus zu haben. Schliefi-
lich sind da noch die tbrigen deutschen Werften wie HDW, Blohm + Voss und die Thys-
sen-Nordseewerke, die an einem Erhalt eines ostdeutschen Schiffbaus, gleichgiltig wel-
cher Gestalt, keinerlei Interesse haben und gewifl ithre Lobby dagegen in Marsch setzen,
und der Bremer Vulkan in seinem kometenhaften Aufstieg aus den Triimmern der Bremer
Werftlandschaft ist ohnehin ihr liebster Feind. Umgekehrt sieht man das auch so*:

Im Prinzip ist der Vulkan saturiert und braucht auch die Werften der DMS nicht. Die
politische Entscheidung, Schiffban in Mecklenburg-Vorpommern zu erbalten, hat aber das
Interesse von Hennemann geweckt [Vorstandssprecher Bremer Vulkan). Der gesamte
Konzern ist schliefilich nach der Devise ausgerichtet: Lieber der Vulkan betreibt das
Geschdft als lastige private oder gar staatliche Konkurrenz.

So bleiben diese Vorschlige einstweilen ohne Entscheidung. In der Zwischenzeit aber
werden Weichen neu gestellt, Interessen neu abgewogen. Das braucht Zeit. Zeit aber haben
die Werftarbeiter in Rostock nicht, denn sie sind um ihre Existenz besorgt. Zwar hat die
IG-Metall einen Verhandlungserfolg erzielt, der den Tag der Wahrheit ein wenig hinaus-
schiebt. Ein Flugblatt®® informiert uiber die Vereinbarung;

Die weitere Kosteniibernahme fiir Arbeitnehmer in Beschéftigungsgesellschaften durch
die Treuhandanstalt sollte am 31. Oktober 1991 enden. Jetzt sind die Arbeitnehmer bis zum
30. Juni 1992 abgesichert. Durch die Konzernbetriebsvereinbarungen konnte die soziale
Absicherung fiir die DMS-Beschdftigten also um ein Jahr verlangert werden. Arbeitneb-
mer, die von ihrem Betrieb (unter Wahrung der Anhorungsrechte des Betriebsrates) eine
Kiindigung erhalten, miissen gleichzeitig einen Anschlu ffvertrag mit einer Beschéftigungs-
gesellschaft bekommen, in die sie mit dem Ubernahmeangebot iiberwechseln. Wenn der
Betrieb kein gleichzeitiges Angebot zur Ubernahme in eine Beschdftigungsgesellschaft
macht, ist die Kiindigung unwirksam. Auch in den Beschiftigungsgesellschaften gilt nach
den DMS-Konzernbetriebsvereinbarungen der zwischen 1G-Metall-Kiiste und dem
Arbeitgeberverband Nordmetall abgeschlossene Tarifvertrag weiter. Dadurch hat jeder
Arbeitnehmer dort, egal ob er sich in Null-Kurzarbeit, ABM-, Umschulungs- oder Fortbil-
dungsmafinabmen befindet, weiterbin Anspruch auf die tarifvertraglichen Leistungen.

Um eine moglichst rasche Entscheidung herbeizufihren, zwingt die Gewerkschaft das
Werftproblem immer mehr in das Bewufltsein der Offentlichkeit. Der IG-Metall-Bezirks-
leiter Frank Teichmiiller kritisiert die Landesregierung in Schwerin®*: Weder wurde
gegeniiber der Treuhand eine eigenstindige Position zur Privatisierung des Schif fbaus erar-
beitet, noch gab es Forderungen an mogliche Interessenten. Auch in der Frage einer Struk-
turpolitik hat die Landesregierung kein Konzept ... sie lifit das Schiff dahindiimpeln und
begniigt sich damit, den Sitz im Verwaltungsrat der Treuhand wahrzunehmen.

Die Gelegenheit der Jahresabschlufveranstaltung am 12. Dezember 1991 benutzt der
Betriebsrat, um an Ministerprasident Gomolka einen offenen Brief zu schreiben: Wir sehen
uns hilflos den Planen der Treuhand ausgeliefert, die nach wie vor nach dem Motto » Priva-
tisieren statt sanieren< thre undurchsichtigen Konzepte durchsetzen will ... Die Werftarber-
ter haben Sie in der Vergangenheit mehrfach gefragt, wie Sie Ihrer Verantwortung in dieser
fiir unsere Region lebenswichtigen Frage gerecht werden wollen ... wir mufSten IThre
Ankiindigung, den DMS-Aufsichtsrat zu verlassen mit der Begriindung »es widre ja jetzt
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alles bestens geregelt«, zur Kenntnis nehmen, was bei unserer Belegschaft anf grofles
Unverstandnis stiefS. Fiir uns, Herr Ministerprasident, stellt sich die Frage, ob es im Interes-
se unserer Interessenvertretung nicht besser wdre, wenn Sie statt aus dem Aufsichtsrat von
Ihrer Position als Ministerprasident dieses Landes zuriicktreten und Platz machen wiirden
fiir einen Nachfolger, der vielleicht unser Vertranen nicht so leichtfertig verspielt, wie Sie es
getan haben, oder aber, Sie bekennen sich mit aller Konsequenz fiir den Schiffbau in Meck-
lenburg-Vorpommern.

Deshalb nochmals unsere Aufforderung an Sie: Geben Sie uns endlich durch eine ver-
bindliche Erklarung zu erkennen, dafS Sie sich mit allen Ihnen zur Verfiigung stehenden
Mitteln und Méglichkeiten fiir den Erhalt des immer noch wichtigsten Industriezweiges
Ihres Landes einsetzen wollen.”

Das ist schweres Geschiitz! Gomolka ist zu einer Antwort gezwungen und gibt sie auf
einer Betriebsversammlung in Warnemiinde. In seinen Ausfithrungen sagt er, dafl er und
seine Regierung keine Gegner der Werftarbeiter seien. Den DMS-Aufsichtsrat werde er
erst verlassen, wenn Klarheit tiber das Schicksal der Werften herrsche. Die Landesregie-
rung trage das bestehende Konzept der DMS mit. Er werde sich im DMS-Aufsichtsrat und
im Verwaltungsrat der Treuhand dafiir einsetzen, dafl bei einer Privatisierung der Werft
dem der Vorrang eingeriumt werde, der das langfristigste Konzept und die grofitmogliche
Kapazititsauslastung garantiere. Die Zahl der auslindischen Interessenten habe sich
erhoht. Seine Regierung habe sich beim Bund dafiir eingesetzt, dafl die Werften sogenannte
Schiffbauhilfe erhielten. Er konne sich sogar vorstellen, daff sich das Land fur eine Start-
phase an einem gewissen Werftenverbund beteiligen konne, doch diirfe daraus keine finan-
zielle Dauerbelastung werden. Im tibrigen miisse er nur die Wiinsche erfahren, um aktiv
werden zu konnen. Wiinsche hat die Werft genug, was sie braucht, ist aber konkrete Hilfe,
so die Meinung eines Warnemiinder Mitarbeiters nach dem kurzen Auftritt des Minister-
prasidenten. In den Ohren der Werftarbeiter sind das namlich nur Spriiche. Eine eigenstin-
dige Position lifit die Landesregierung immer noch vermissen. Ministerprasident Gomol-
kas Auflerung bezieht sich wohl mehr auf ein passives Mittragen des Privatisierungs-
konzeptes der DMS und nicht auf aktive Tatigkeit in dieser Richtung.

Anderer Ansicht ist da Gomolkas Wirtschaftsminister Conrad-Michael Lehment
(FDP). Er hilt, ferngesteuert von seiner Partei, eine moglichst schnelle Einzelprivatisie-
rung fir wiinschenswert, wobei keineswegs unbedingt grofie Einheiten entstehen miissen.
Er will nicht zulassen, daf§ mit dem Bremer Vulkan der erstbeste Bewerber den Zuschlag
erhdlt, und er traut der DMS nicht zu, im Alleingang der weltweiten Konkurrenz gewach-
sen zu sein’: Ich kénnte mir bessere Losungen vorstellen als den Bremer Vulkan. Aus wett-
bewerbspolitischen Griinden halte ich es nicht fiir sehr giinstig, wenn in Deutschland so ein
Super-Konzern entsteht. Das diirfte die Politik in grofiere Schwierigkeiten bringen, Sub-
ventionen zu reduzieren. Mit Angebotsrundschreiben hat er es verstanden, eine Menge
Interessenten fiir Teilfirmen der DMS zu gewinnen. Aufler dem norwegischen Kvaerner-
Konzern gehoren dazu Aarhus Flydedock, A.P. Méller, TTS Total Transportation Systems,
Norsk Hydro und die Aker-Gruppe. Was Lehment nicht begreifen kann, ist der Wider-
stand, der ithm nicht nur von Gewerkschaftsseite, sondern auch von DMS-Vorstand
Krackow und von der Treuhand entgegengebracht wird. Beide lassen keine Bemithungen
erkennen, weitere Kaufinteressenten zu gewinnen. Ist die Ubernahme der gesamten Zwi-
schenholding durch den Bremer Vulkan doch schon eine ausgemachte Sache? Ist hier eine
fiinfte Kolonne am Werk? Fast scheint es so.

Im Februar 1992 hat sich die Lage leicht modifiziert. So wird jetzt doch 6fter die Mog-
lichkeit erortert, die Werften einzeln wegzugeben. Aber an wen? Der Kvaerner-Konzern
hat sein Interesse inzwischen von MTW auf die Neptun-Warnow-Werft gelenkt. Und fiir
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das Dieselmotorenwerk Rostock optiert jetzt die MAN Burmeister & Wain GmbH in
Augsburg.’* Aber Entscheidungen der Treuhand sind nicht in Sicht.

Am 28. Februar, einen Tag nach Beginn der Werftbesetzungen, findet Bundesverkehrs-
minister Krause, der zugleich CDU-Vorsitzender des Landes Mecklenburg-Vorpommern
ist, den Moment fiir geeignet, in das schon hell lodernde Feuer zusitzliches Ol zu giefen.
Er benutzt die Abwesenheit des Ministerprasidenten Gomolka, der sich auf einer USA-
Reise befindet, um sich offentlich in Gegensatz zur CDU/FDP-gefiithrten Schweriner
Landesregicrung zu setzen. Vor den versammelten Werftarbeitern der Wismarer MTW
fordert er Wirtschaftsminister Lehment 6ffentlich zum Ricktritt auf und schlagt vor, statt
des DMS-Modells (die Hanse-Zwischenholding zu 51% an den Bremer Vulkan) einen
Verbund aus diesen Betriecben unter Beteiligung nicht nur von Land und Bund, sondern
zusitzlich auch noch von privaten Interessenten wie Kvaerner, MAN und woméglich
Meyer-Papenburg zu bilden. Mehr als 3000 Wismarer Arbeiter jubeln Krause zu, der in
getibter Polemik diec Wirtschaftspolitik Lehments als Zukunftsbehinderung fiir das Land
bezeichnet und thn auffordert, seine Schularbeiten zu machen.’s

Das ist trotz des 6ffentlichen Beifalls kein konstruktiver Vorschlag, denn wer weifi, daf§
die verschiedenen Werftkonzerne heifie Konkurrenten sind und keiner von thnen zudem
mit ciner staatlichen Beteiligung im Hause wirtschaften will, der kann Krauses Vorstof nur
als ein politisches Manover ansehen. Zudem scheint hier durch, daff Krause trotz aller Elo-
quenz doch scine Herkunft aus der DDR nicht verleugnen kann, in welcher von Staats
wegen iber Firmen nach Belieben verfligt werden konnte. Dennoch erzielt er zunichst
einen Teilerfolg. Die Schweriner CDU-Fraktion favorisiert, in Abwesenheit Gomolkas,
das von Krause vorgelegte Konzept eines Werftenverbundes und behauptet einfach in
ciner Pressekonferenz, dies sei auch in Gomolkas Sinn.
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Lehment kann das nattirlich nicht akzeptieren. Er spricht von einem » Amoklauf« und
fugt hinzu, er finde es schon merkwiirdig, daf$ Krause sich zu einem derartigen Auftritt hin-
reifSen lasse, nachdem es am Montag Zeitungsmeldungen gegeben habe, Krause wolle als
Ministerprasident Gomolka ablosen” Er habe nicht die Unterstiitzung Bonns, und im
librigen werde sein Vorschlag kaum von der EG-Kommission gebilligt werden. Hier spielt
Lehment allerdings ebenso mit gezinkten Karten wie sein Kontrahent, indem er den Ein-
druck erweckt, es gebe bereits ein Schreiben aus Brissel, in welchem das DMS-Modell der
Restrukturierung der Werften mit Staatshilfe abgelehnt werde®, um wieviel mehr dann erst
der Krause-Vorschlag. Das ruftsofort unter den Werftarbeitern Verunsicherung und auch
Wut hervor. Wiirden iiberhaupt noch Lohne gezahlt werden, wenn Briissel gegen eine
Sanierung sei?

Eine Presseerklirung der CDU-Fraktion klart die Verwirrung nach Ricksprache mit
Krackow auf und erliutert, Lehment habe einen Brief aus Briissel falsch interpretiert.
Tatsichlich steht in dem Schreiben, man halte das DMS-Konzept fiir nicht sonderlich reali-
stisch, weil die darin genannten benétigten Finanzmittel von 660 Mio. DM nicht ausrei-
chen wiirden, um die Wettbewerbsfahigkeit der ostdeutschen Werften wiederherzustellen.
Aber zuklinftige Verhandlungen iiber realistischere Pline werden nicht ausgeschlossen.
Die miifiten allerdings erst einmal vorgelegt werden, dann kénne man auch tber Subven-
tionen reden.

Hier wire also wieder die Landesregierung am Zuge. Die aber leistet sich jetzt eine
Koalitionskrise. Zwar spricht Gomolka seinem Wirtschaftsminister Lehment nach seiner
Ruckkehr sein Vertrauen aus (er habe gut mit ihm zusammengearbeitet), aber die CDU
bleibt bei ihrer Zustimmung zum Modell Krause.

Nun greift die Sache auf Bonn iber. Otto Solms, FDP-Fraktionschef in Bonn, ruft Bun-
deskanzler Kohl dazu auf, Herrn Krause zur Ordnung zu rufen. Die FDP verlangt, die
Schweriner CDU solle sich zu den Koalitionsvereinbarungen bekennen, nach der die Pri-
vatisierung von Betrieben den Vorrang habe und Monopolbildung nicht geduldet werden
diirfe. Die Sache geht hin und her und erinnert an absurdes Theater.

Eine Pressekonferenz am 2. Mirz zeigt noch unterschiedliche Standpunkte. Gomolka
sagt inzwischen, dafl die Entscheidung tber die Werften schliefllich von der Treuhand
gefallt werde, obwohl die CDU-Fraktion noch vor wenigen Tagen einen Beschluf} im
Sinne Krauses gefafit hat, welcher sogar auch noch die Stralsunder Volkswerft mit ein-
schliefft und insoweit iiber Krause hinausgeht. Dieser hilt dagegen, es komme in der Frage
schon auf das Land an und nicht nur auf die Treuhand, denn alle sollten wissen, was das
Land will» Dagegen steht wieder Gomolka mit der Bemerkung, der Fraktionsbeschluf§
der CDU lege nichts fest und lasse gentigend Spielraum zu einer Einigung mit der FDP.
Zudem habe man sich ja abgesprochen, daff Unterschiede in Sachfragen nicht dazu fihren
dirften, die Koalition in Frage zu stellen. Das ist zweifellos eine sehr niitzliche Maxime.
Am nichsten Tag, dem 3. Mirz 1992, einigen sich die Koalitionspartner; nicht ohne Bonner
Nachhilfe. Die Argumentation dazu ist wert, der Nachwelt tberliefert zu werden*: Die
Vorstellungen Krauses nach einem Werftenverbund, der von allen potentiellen Kaufern der
einzelnen Betriebe und dem Land getragen werden sollte, spielten in der Vereinbarung
keine Rolle mehr. In dem Einigungspapier heifSt es nun, die Koalitionspartner wollten eine
Gesamtlosung in der Werftenfrage. Dies schlie e jedoch weder eine Teilprivatisierung noch
einen Verbund aus. Faktisch widerspricht diese Vereinbarung einem Beschluf§ der CDU-
Fraktion, der am vergangenen Freitag im Sinne Krauses und in dessen Beisein gefafSt
wurde. Der CDU-Fraktionsvorsitzende Rehberg sabh am Dienstag aber keinen Anlafs, die-
sen BeschlufS zuriickzunehmen, da darin lediglich von einer »verbundenen Gesamtlosung«
die Rede sei, also alle Moglichkeiten offenblieben.
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Auseiner Verbundlésungund einer Gesamtlésung wird somit eine verbundene Gesamt-
losung. Ob jetzt jeder weif, welchen Standpunkt die Schweriner Landesregierung vertritt?
Die Werftarbeiter jedenfalls wissen es nicht. War ihre Meinung von der Landesregierung
schon bis dahin nicht die beste — denn um sie zu einer Stellungnahme zu zwingen, sind sie
ja auf die Strafle gegangen und haben die Betriebe besetzt —, so schliagt die Stimmung jetzt
in blanken Hafl um: Krause, geh nach Hause! — Herr Lehment, fiir den Schiffsbau sind Sie
das grofle Elend. Nieder mit den schwarzen Schweinen. Ein Fahnenschwenker von der
Rostocker Neptun-Warnow-Werft bringt die Sache bei einer Demonstration vor Gomol-
kas Amtssitz in Schwerin auf den Punkt: Unsere Geduld ist zu Ende, denn das Wasser steht
uns schon Oberkante Unterlippe.

Am 4. Mirz sind Gomolka und Krause in Bonn bei Bundeskanzler Kohl. In diesem
Gesprich wird weniger dartiber gesprochen, fiir welche Lésung man sich in der Werften-
frage entscheiden soll, sondern es geht um das weitere taktische Vorgehen. Bis zum 11.
Mirz riumt man der Landesregierung Zeit cin, eine mit Bonn abgestimmte Position zu
bezichen. Die definitive Entscheidung wird von der Treuhand am 17. Mirz zu treffen sein.
Mit diesem Datum, so scheint es, geht das Verwirrspiel nun in die letzte Runde. Die Werft-
besetzungen und Demonstrationen der Werftarbeiter dauern indessen noch an, ebenso die
mehr oder weniger klaren Auflerungen einzelner Beteiligter. Aus Kreisen der Treuhand
verlautet inoffiziell, es sei nicht ausgeschlossen, dafl die Privatisierung mit verschiedenen
Partnern vorgesehen sei, falls sich dies als die beste Losung erweise. Gomolka ist inzwi-
schen fiir eine »Gesamtlosung« (was immer das ist) mit moglichst breiter internationaler
Beteiligung.* Der Schweriner SPD-Fraktionschef Ringstorff verlangt vor Demonstranten
den Riicktritt der Regierung Gomolka, bei dem er keine cigene Meinung zur Zukunft der
Werften feststellen konne.* Die Gewerkschaft schliellich verwahrt sich gegen die Unter-
stellung, sie strebe den Fortbestand der »volkseigenen« Wirtschaft im anderen Gewande
an.*

Dann geschieht endlich etwas: In der Nacht vom 10. zum 11. Mirz werden die Betriebs-
besetzungen von der IG-Metall beendet. Zur gleichen Zeit erklirt Birgit Breuel, die Treu-
hand-Chefin, es werde die Neptun-Warnow-Werft an Kvaerner und die Meerestechnik
Wismar samt Dieselmotorenwerk Rostock an den Bremer Vulkan verkauft werden, und
zwar zu jeweils 100%, also ohne Staatsbeteiligung.” Da ist also die Katze aus dem Sack.
Mit nur einer Stimme Mehrheit segnet der Schweriner Landtag diesen Treuhand-Beschluf}
ab. Die Abstimmung dartiber ist kontrovers — Gomolka stimmt in dem Punkt mit Leh-
ment iiberein, dafl ein Verkauf an mehrere Partner das Risiko fiir die Zukunft der Werften
mindere.* Der erzielte knappe Kompromif hindert die CDU-Fraktion nicht daran, gleich
darauf von ihrer eigenen Regierung eine Gesamtlosung in der Werftenfrage zu fordern,
eine Logik, der niemand mehr zu folgen vermag. Gomolka ist nun ermichtigt, in der Sit-
zung des Treuhand-Verwaltungsrates am 17. Mirz fiir den Treuhand-Vorschlag zu stim-
men. Wihrend der Abstimmung im Landtag demonstrieren draufien vor dem Schweriner
Schlofl 8000 Werftarbeiter und geben ihrer Emporung Ausdruck. Sie halten noch immer an
der Verbundlésung mit dem Bremer Vulkan fest.

Einen Tag spiter, wir schreiben ausgerechnet Freitag, den 13,, gipfeln dic Ereignisse in
Schwerin in einer Regierungskrise.” Die hat nun nicht nur mit der Werftabstimmung zu
tun, sondern mit einem Wust von Machtkimpfen, Inkompetenzen und Fehlhandlungen.
Nachdem Gomolka seinen Justizminister Ulrich Born entlassen hat, wird er selbst durch
ein Mifitrauensvotum seiner eigenen Mannschaft des Amtes enthoben. Die CDU-Mini-
sterprasidenten in Sachsen-Anbalt, Thiiringen und Mecklenburg-Vorpommern sind nicht
nur iiber ihre Vergangenbeit oder politisches Unvermégen gestiirzt, sondern vor allem iiber
Intrigen ihrer Parteifreunde, urteilt der »Spiegel« tiber die Situation.*
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Kélner Stadtanzeiger
14./15. Mdrz 1992

An dem angekiindigten Treuhandbeschluff andert dies jedoch nichts. Der neugewihlte
Ministerprasident Bernd Seite erklart, dafl er »Nachbesserungen« bei der Privatisierung
der Werften anstrebe, bleibt aber im wesentlichen auf der beschlossenen Linie. Die Werft-
arbeiter und die [G-Metall reagieren heftig auf die Wahl Seites. Er wolle nur die alte Werf-
tenpolitik Gomolkas fortsetzen. Das Festhalten an einer kleinen Verbundlosung, die nun
plotzlich »mittlere Verbundlosung« heifst, beseitigt keines der Probleme in den Werftbetrie-
ben, so lautet ihre Kritik.* Warum mufite Gomolkas Kopf rollen, wenn alles beim alten
bleibr? entristet sich ein Schlosser der Warnow-Werft. Und der »Kolner Stadtanzeiger«
meint: Gomolka geht, die Krise bleibt.®

Dann kommt am 17. Mirz der formelle Treuhandbeschlufi. Er entspricht Birgit Breuels
Vorankiindigung mit der einen Ausnahme, dafl tiber die alte Neptunwerft in Rostock noch
weiter mit Kvaerner verhandelt werden soll. Die Norweger haben fiir Warnemiinde die
Erhaltung von 1900 Arbeitspltzen zugesichert, in Rostock aber nur 400. Das ist der Treu-
hand zu wenig. Ob dies der Hauptgrund ist, an dieser Stelle zu zogern, bleibt offen. Birgit
Breuel mufl die Quadratur des Kreises versuchen. Sie muf einerseits moglichst viel
Arbeitsplatze retten, aber andererseits eine finanziell moglichst glinstige Losung erreichen.
Das Rostocker Werftgelinde liegt glinstig und stadtnah und fande wohl auch andere Inter-
essenten, die zwar keine Arbeitsplitze fiir Werftarbeiter, womdglich aber einen héheren
Kaufpreis bieten. Was wird nun werden?

Noch ist die Angst in Rostock nicht verflogen, der endgiiltige Treuhandbeschluf} offen-
bar noch nicht das letzte Wort. Schon gehen die Spekulationen wieder weiter. Soll die erst
jingst vollzogene Fusion zwischen Neptun-Rostock und Warnow wieder aufgelost wer-
den? Kann dies iiberhaupt noch eine sinnvolle Alternative sein? Es gibt eine ganze Menge
Stimmen, die von dieser Entwicklung keineswegs begeistert sind. Bernd Seite sagt, er
konne sich vorstellen, dafl Neptun doch an den Bremer Vulkan gehe. Die »grofie« Losung
wird auch nach wie vor von der Gewerkschaft und den Werftarbeitern gewtinscht.* Nach
einer Trennung von Neptun- und Warnow-Werft sehen sie fiir sich keine Perspektive
mehr. Wut und Emporung bestimmten ... die ersten Reaktionen der Werftarbeiter. Dieser
Verkanf komme dem Ende einer jabrbundertealten Schiffbautradition in Mecklenburg-
Vorpommern gleich. Sie fordern nene Verhandlungen und neue Beschliisse zu ihren Kondi-
tionen.”

Nicht alle Schiffbauer denken indessen so. Der Verkaufsbeschluf} 1afit die Solidaritat
zwischen Neptun- und Warnow-Arbeitern ins Wanken geraten®: Solidarisch Seite an Seite
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haben die Leute von Neptun und Warnow zusammen mit ihren Kollegen von den anderen
ostdentschen Werften fiir den grofSen Verbund gekampft. Nun werden ans Kumpeln Kon-
kurrenten. »Jetzt geht es fiir jedes Unternehmen ums Uberleben«, sagt der Warnemiinder
Betriebsrat Siegfried Eichberg. Und beim Uberleben ist jeder so allein wie beim Sterben.
Der gemeinsame Kampf der Werktatigen an der Kiiste war ein zerbrechliches Gebilde, das
die Metall-Gewerkschafter vollbracht haben. »Die unsichtbaren Schranken waren immer
da«, weifS auch Giinter Gliick vom Warnemiinder Betriebsrat. Das war selbst noch bei den
Demonstrationen zu spiiren. »Wie wir zusammen nach Schwerin gefahren sind«, erinnert
sich der Warnemiinder Schiffbaner Thomas Eggebrecht, »hast du das doch schon ‘n bifichen
gemerkt, dafd einer gegen den anderen ist.« Die Rostocker sind stolz anf ihre 140 Jahre
Schiffbautradition. Warnemiinde, erst 1946 gegriindet, ist der Emporkommling. Aber dort
haben sie die moderneren Anlagen und liegen giinstig am Tiefwasser. Erst im vergangenen
Jabr wurden beide Standorte mit Gewalt von der Treubhand fusioniert. Die dltere Werft
mufSte ihren ganzen Schiffs-Neubau an Warnow abgeben. » Auch die Re paraturschiffe wer-
den alle schon in Warnemiinde abgefangen«, meint der Neptun-Schweifler Peter Wenzel
bitter. Wie mit dem SchweifSbrenner getrennt, fallt nach der Treuhand-Entscheidung nun
die Gemiitslage in Warnemiinde und Rostock auseinander. »Fiir gutes Geld werden wir
weiter Schiffe baunen«, sagt der Warnow-Schiffbauer Benno Christoph guten Muts. » Wenn
das klar ist, ist mir wurscht, wer der Eigentiimer ist«. Bei Neptun haben viele die Hoffnung
aufgegeben. »Es ist bestimmt nur noch ein kurzes Hinhalten«, glaubt SchweifSer Wenzel.
»[n einem Monat macht dieser Betrieb zu.«

Auch bei der DMS ist man mit dem Zuschlag fiir Kvaerner nicht rundheraus gliicklich.
Hier hatte man ja ganz entschieden auf eine Sanierung vor der Privatisierung gesetzt. Als
auf der Hamburger Sitzung Ende Mirz Treuhandmanager mit einem fertigen Papier auf-
warten und Vorstand und Aufsichtsrat der DMS zur Unterschrift auf dem Treuhandkon-
zept auffordern, soll Jirgen Krackow erklart haben: Das unterschreibe ich nicht.** Darauf-
hin ziehen die Treuhandmanager ein zweites, fertiges Dokument aus der Tasche, welches
die Umwandlung der Aktiengesellschaft DMS in eine GmbH besiegelt (»Ostseezeitungx).
Damit ist der DMS-Aufsichtsrat, der nach dem Aktienrecht Verkiaufen zustimmen muf},
ausmanovriert. Als Alleingesellschafterin einer GmbH nimlich besitzt die Treuhand jetzt
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ein uneingeschrinktes Weisungsrecht gegeniiber der DMS. Aus einer eigenstindig han-
delnden Korperschaft ist die DMS zum » Abnickgremium« geworden; konsequentes Ende
einer langen Kontroverse.

Glucklich fugt es sich, dafl Jirgen Krackow ohnehin zum 1. April 1992 sein Amt als
Vorstandssprecher der DMS an Rudolf Scheid abgibt. Das ist von Anfang an so terminiert,
hat aber jetzt etwas Symbolisches; seit sein Sanierungskonzept ins Leere lauft, ist auch der
Sanierer entbehrlich. Der »Neptun-Warnow-Kurier« widmet ihm eine freundliche Verab-
schiedung®: Oft stellte sich der heute 68jahrige die Frage, ob er beim DMS-Alleinaktionar,
der Treuhandanstalt, verlafilichen Riickhalt hatte. Wie er sich diese Frage heute beantwor-
ten wird, weifs (er)... allein. Bose Zungen behaupten jedenfalls, dafs sein Konzept der Sanie-
rung vor der Privatisierung bei der Treubhandchefin Breuel nicht besonders hoch im Kurs
stand. Anders kann man dies wohl auch nicht werten, wenn vom DMS-Aufsichtsratsvorsit-
zenden, Herrn Eckart van Hooven, zu horen ist, dafs Vorstand und Aufsichtsrar der DMS
entgegen der Zusicherung vom Herbst 1991 in der Entscheidung der Treuhand nicht kon-
sultiert worden sind. Wenn Dr. Jiirgen Krackow zum 1. April sein Amt als DMS-Vorstands-
sprecher an Dr. Rudolf Scheid (abgibt), wird bei ihm sicher Webhmut bleiben. Er hat zwar
wichtige Voraussetzungen fiir den Erhalt eines lebensfiahigen ostdeutschen Schif fbaus mit
eingebracht, aber so recht durchsetzen konnte sich sein Konzept nicht. Sein Credo — erst
sanieren, dann umso besser verkaufen — fand trotz aller Logik kein Gehir bei Treuhand
und Landesregierung. Jetzt wird er seinem Pensionarsdasein doch wohlwieder verlockende
Seiten abgewinnen. »Wenn die Sache auf der Schiene ist, gebe ich«. Spdtestens bis zum
Frithjabr wollte er das Grobste erledigt haben. Wie das geschafft wurde, werden die kiinfti-
gen Monate zeigen. Herr Dr. Jiirgen Krackow hatte eine gute Absicht ... Zumindest dafiir
ein Dankeschon!

Die neue DMS-GmbH benétigt nun schnell eine neue Geschiftsfithrung und einen
neuen Aufsichtsrat, denn der alte Aufsichtsrat tritt aus Protest geschlossen zuriick. Neue
Vorstandsmitglieder sind aufler Dr. Rudolf Scheid als Vorstandssprecher noch Eckart
Knoth, Bernd Laudien, Oswald Miiller und Rolf Paarmann. Vorsitzender des Aufsichts-
rats wird Constantin von Dziembowski.

Fir ihr Zogern, auch die Neptunwerft an Kvaerner zu tbertragen, hat die Treuhand
Grtnde. Von den noch vorhandenen rund 1400 Neptun-Werkern will Kvaerner nur 400
garantieren und verlangt zur Sicherung dieser Arbeitsplitze 500 Mio. Mark — selbst fiir die
an grofle Summen gewdohnte Treuhand kann sich das nicht rechnen. Zudem will Kvaerner
dieses Anhangsel der Warnow-Werft erklirtermafien nicht. Es gilt, was schon seinerzeit in
der Studie der Kreditbank fiir Wiederaufbau deutlich gemacht wurde: Fiir den Schiffsneu-
bau ist Neptun mit seiner raumlichen Enge und dem flachen Wasser kein geeigneter Stand-
ort mehr. So ungliicklich siber die Trennung sind wir gar nicht, konstatiert auch Ralf Schrie-
ver, der stellvertretende Betriebsratsvorsitzende, und stellt erginzend fest: »Kvaerner hdtte
uns wohl ohnehin nur widerwillig iibernommen, seine Angebote waren nur Lippenbe-
kenntnisse«.*

Was aber kann nun mit der Neptunwerft geschehen? Treuhandvorstandsmitglied Dr.
Klaus-Peter Wild fordert die DMS auf, ein »Management Buy Out« in die Wege zu leiten.
Bei einem solchen Modell, welches schon bei einer ganzen Anzahl ehemals Volkseigener
Betriebe Schule gemacht hat, iibernehmen leitende Mitarbeiter unter Beteiligung der
Belegschaft oder Teilen der Belegschaft und eventuell anderer Partner selbst die Firma, bei
der sie bisher angestellt waren, um es mit allen Chancen und Risiken eigenverantwortlich
weiterzufiihren.” Das klingt wie eine Patentlosung und ist wohl auch eine. Knackpunkt ist
dabei aber vor allem die Frage, was ein solches Unternehmen fiir Geschaftsfelder ausfiillen
konnte. Eines der Tatigkeitsgebiete miifite wohl die Schiffsreparatur sein. Da aber ist alles
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Im grofien Dock der Warnow-Werft, das inzwischen an den Bremer Vulkan iibertragen ist und
indem anch die Verlingerung der Hapag-Containerschiffe stattfand, liegt die Ob jekt-Nr. 406,
ein Containerschiff vom Typ WaRNOW CS-1400 fiir die Reederei Schulte. Foto: Harald Hiick-
stadr 10.10.1992

noch ungeklart. Zum einen behilt sich Kvaerner im Moment noch die Option vor, selbst
auch Reparaturen zu betreiben, und zum andern reichen die vorhandenen Dock-Kapaziti-
ten der Neptunwerft nicht aus. Einen Hoffnungsschimmer gibt es. In Warnemiinde befin-
det sich das grofle Dock der Warnow-Werft (Dock II). Kvaerner braucht es in Zukunft
nicht, weil ein Trockendock in Planung ist. So hat die Treuhand es an den Bremer Vulkan
libertragen. Das Dock liegt noch in Warnemiinde an seinem alten Platz, wo der Vulkan ein
Grundstiick am Rande der Warnow-Werft fir die Dockbetriebsgesellschaft erhalt und
auch der Warnemtnder Betriebsteil des Dieselmotorenwerks Rostock seinen Platz finden
wird. Die Hapag-Containerschiffe sind in diesem Dock verlangert worden. Wenn sich der
Bremer Vulkan an dem diskutierten MBO beteiligen wiirde und das Dock dabei einbrach-
te ... Immerhin haben die Bremer schon frither Interesse an der Neptunwerft geauflert. Fir
eine solche Konstellation wire die Trennung von Neptun und Warnow-Werft Vorausset-
zung, und das ist auch der Grund, warum weiterblickende Betrachter die Sache nicht so
tragisch nehmen.

Nach dem Treuhandbeschlufi, die Warnow-Werft an die norwegische Firma Kvaerner
verkaufen zu wollen, ist es an der Zeit, den Kaufer vorzustellen: Der Kvaerner-Konzern ist
das grofite private Unternehmen in Norwegen und weltweit tatig. Das Kvaerner-Engage-
ment verteilt sich auf fiinf Geschaftsbereiche — Schiffahrt, Schiffbau, Offshore, Holzver-
edelung und Maschinenbau. Im Schiffbaubereich sind namhafte Betriebe vertreten, die
nach und nach von Kvaerner erworben und saniert wurden. Dies sind neben norwegischen
Werften die Govan-Werft in Schottland, die zwei Werften der Masa-Yard in Finnland (ehe-
dem Wartsila) und eine Reparaturwerft in Gibraltar. Insgesamt beschaftigt das Unterneh-
men etwa 20 000 Mitarbeiter.

Wenn die Treuhand ihre Absicht kundgetan hat, die Warnow-Werft an Kvaerner zu
tbertragen, so ist das zundchst nichts als eine Absichtserklirung. Es gibt eine Grundver-
einbarung, einen »letter of intend«. Jetzt erst ist es an der Zeit, iber Einzelheiten zu reden
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Kvaerner ist europaweit vertreten.

Allein in Europa hat Kvaerner eine grofle Zahl von Tochterfirmen. Abz’)zldung Neptun-Warnow-
Kurier

und dem Kiufer Einblick in die Interna der Werft zu geben, um cin detailliertes Angebot
zu ermoglichen. Die Sache stellt sich zunichst so dar: Kvaerner beabsichtigt, einen moder-
nen Schiffsneubau in Warnemiinde aufzunehmen. Die laufenden Auftrige werden davon
nicht beriihrt, sondern abgearbeitet. Uber die Weiterfiihrung des Reparaturbereichs will
man spater entscheiden. Aus dem Werftbereich wird eine Dockbetriebsgesellschaft mit
dem Schwimmdock II ausgegliedert, welches man — wie schon erwihnt - fiir den Schiffs-
neubau nicht braucht. Ebenfalls fillt ein Grundstiicksbereich heraus, auf welchem eine
Motorenmontagehalle fir das Dieselmotorenwerk Rostock entstechen soll (Bremer Vul-
kan). Kvaerner garantiert rund 1900 gewerbliche Arbeits- und 250 Ausbildungsplitze bis
1995. Der Kaufpreis wird 1 Mio. Mark betragen. Rund 700 Mio. Mark sollen in War-
nemiinde investiert werden; davon sind 488 Mio. von der Treuhand und gut 200 Mio. von
Kvaerner aufzubringen. Als Ubergabetermin wird der 1. September 1992 ins Auge gefafit
(was dann gleichzeitig der Trennungstermin von der Neptunwerft ist). Aber auch dieser
Termin bedeutet noch nicht den endgiiltigen Ubergang des Eigentums auf die Norweger.
Der Prozefl wird sich noch hinziehen, bis der Bundesfinanzminister und die EG-Kommis-
sion die endgiiltigenGenehmigungen erteilt haben. Bis zu diesem Zeitpunkt setzt die Treu-
hand zwei zusatzliche Geschaftsfihrer in der Werft ein, die die Endstufe der Privatisierung
begleiten und vorantreiben.

Die geplanten Investitionen zur Modernisierung der Warnow-Werft werden aber kei-
neswegs bis zum endgiiltigen Verkauf hinausgeschoben. Hierzu gibt es bereits konkrete,
mit Kvaerner abgestimmte Pline, die auf Kosten der Treuhand schon Gestalt annehmen.
Kernpunkt ist der Verzicht auf die veraltete und ineffektive Kabelkrananlage und der Bau
eines groflen Baudocks, das Schiffsgrofien bis etwa 200 000 BRT aufnehmen soll. Dieses
Dock im nordlichen Werftbereich wird neben der jetzigen Rohr- und Blockbauhalle ent-
stehen® und 320 Meter lang, 55 Meter breit und 9,5 m tief sein. In diesem Dock sollen in
Zukunft Sektionen von 600 Tonnen Gewicht statt bisher nur 60 Tonnen bewegt werden
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Die Kabelkrananlage der Warnow-Werft wurde Ende der 50er Jabre von der westdeutschen
Stahlbaufirma Bleichert errichtet, was die DDR-Presse immer schambaft verschwieg. Auf den
Helgen zwei Containerschiffe vom Typ WARNOW CS-1400 (Objekt-Nr. 421 und 422). Foto:
Harald Hiickstadt 10.10.1992

konnen, was die Zahl der Sektionen fiir einen durchschnittlichen Neubau von etwa 250 auf
24 reduzieren wird. Allein aus diesen Zahlen ist der Rationalisicrungsfortschritt deutlich.

Das Baudock ist die Endstufe des Arbeitsablaufs. Auch der gesamte Bereich davor wird
vollig erneuert und reorganisiert. Das beginnt mit dem Bereich des Material- und Platten-
lagers, dessen Neubau schon Gestalt annimmt. Auch die Hebe- und Transportmittel wer-
den auf den neuesten Stand gebracht, auflerdem das Verfahren der Vorbehandlung der Plat-
ten, dessen Modernisierung fiir den effektivsten Gebrauch der eingesetzten Energiearten
sorgen und gleichzeitig eine erhebliche Verminderung der Umweltbelastung durch
Losungsmittel, Staub- und Farbreste garantieren soll.

Die niachste Fabrikationsstufe ist dann der Plattenzuschnitt, fiir den drei Plasmaschnei-
demaschinen und eine kombinierte Plasma/Autogen-Maschine vorgesehen sind. Ein
wesentlicher Punkt werden absenkbare Roste als Brennauflagen sein, die in einem Wasser-
bad angeordnet sind und das Schneiden 50 mm unter der Wasseroberflache erlauben. Larm
und Brennstaub werden so im Wasser gebunden, welches tiber Filter wieder gereinigt wird.
Im weiteren Gang der Produktion folgt die neu zu bauende Schiffbauhalle, wo die Sektio-
nen montiert werden, wihrend in der Sektionsbauhalle nebenan die Sektionseinheiten im
Ganzen entstehen, um anschlieffend im Baudock zum fertigen Schiff zusammenzuwach-
sen. Es geschieht also einiges in Warnemiinde!

Gilt das auch fir den Standort Rostock? Hier hat man wihrend der ganzen bisherigen
Vernunftehe mit der Warnow-Werft den Gedanken an eine Unabhingigkeit nicht aufgege-
ben und hat eifrig und nicht ohne Erfolg nach Moglichkeiten gesucht, die Arbeitsplatze
auch ohne Schiffsneubau zu erhalten. Mehrere Tatigkeitsfelder haben sich herauskristalli-
siert. Zunachst natiirlich der quasi naturgegebene Schiffsreparaturbereich. Daneben hat
aber auch der Sektionsbau fiir andere Werften betrachtlichen Umfang angenommen. Das
Gleiche gilt fur die Diversifikation. Sehen wir uns einmal die Liste der von etwa April bis
Dezember 1992 zur Reparatur in Rostock bearbeiteten Schiffe an (nach »Neptun-War-
now-Kurier«):
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Staatliches Amt fir Umwelt und Natur
Rostock

AMTLICHE BEKANNTMACHUNG

Die Neptun-Warnowwerft GmbH, Werftallee 10, O-2530 Warnemunde, beabsichtigt,
auf ihrem Betriebsgeldnde, Flurstick 874/2, die' Anlage' zuir Herstellung von Schiffs-
kérpern oder -sektionen aus Metali,mit.giner Lange von 20 m oder mehr durch
Modernisierung des Schiffsneubaus wesentlich zu &ndern.

Hauptziel des Vorhabens ist die Einflhrung einer neuen Schiffskdrperendmontage-
technologie. Infolge der Errichtung eines Uberdachten Baudocks sollen die
nicht iberdachten Endmontageplatze (Helling mit Kabelkrananlage) auBler Betrieb
genommen werden. Die vorhandene Schiffbauhalle sowie die Rohrbau- und
Blockmontagehalle sollen mit einem neuen technologischen Niveau durch moderne
Ausristungen ausgestattet werden. Die Bereiche Materiallagerung, Vorbehandlung
und Zuschnitt sollen umfassend modernisiert werden.

Fur die wesentliche Anderung der Gesamtanlage ist eine Genehmigung nach § 15
Bundes-Immissionsschutzgesetz (BlImSchV) in Verbindung mit Nummer 3.18, Spalte
1,des Anhangs der Vierten Verordnung zur Durchfiihrung des BImSchG (Verordnung
uber genehmigungsbediirftige Anlagen - 4. BImSchG) beantragt. Die Anlage soll am
1.7.1993in Betrieb genommen werden. Der Antrag und die Unterlagen werden einen
Monat im

Staatlichen Amt fur Umwelt und Natur Rostock
Abt. Immissionsschutz

Parkstr, 46, Haus 1, Zimmer 52

0-2530 Rostock-Warnemuinde

montags-donnerstags in der Zeit von 7.00-15.30 Uhr
und freitags von 7.00-14.00 Uhr
zur Einsichtnahme ausgelegt.

Die Auslegungsfrist beginnt am 7. 1. 1992 und endet mit Ablauf des 7. 2. 1992.

Ros 334 Deutsche Fischw. AG Vorbereitung zur Verschrottung

Pom BALTICA Sindbad Shipping/SW Klasse-Reparatur

Pom KARIEN Sindbad Shipping/SW

WERBELLINSEE DSR

VOGELSANG BM-Schlepper Routine-Uberholung

DRANSKE BM-Schlepper Routine-Uberholung

BurG DSR Klasse-Reparatur

SOLEA Bu.Min.Erndhrung u. Forstw.

Ros 317 Deutsche Fischw. AG Vorbereitung zum Verkauf nach
Kaliningrad; Reparatur

SIVONIA Tanker/SW Umbau zum Doppelhiillenschiff

ADLERGRUND Motorklappschute Reparatur

ACHIM Fischkutter

TARINA Tanker/SW Umbau zum Doppelhiillenschiff

DENEB Bu.Amt f. Seeschiffahrt/Hydrographie

BaLTIC Peilschiff

MarTHA RUSS

ELDE

BaLtic KIEs |

Wohnschiff BQG

BEERBERG DSR

Ros 805 Fischereifahrzeug
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Ros 803 Fischereifahrzeug

GLAUCHAU DSR Reparatur
SCHWEDENECK BM

HEIDE LEONHARDT

SERGE] WAWILOW

Ros 807 Fischereifahrzeug

NEUWERK BM

SCHARHORN Olbekimpfungsschiff

NORDSEE Hopperbagger Groflauftrag von 5 Mio. Mark
RosTock Eisenbahnfihre Umbau

A.v. HuMBOLDT Forschungsschiff

ERNST HAECKEL Forschungsschiff

FALSTER LINK Fahrschiff Routinedurchsicht
RosTOCK LINK Fahrschiff Routinedurchsicht

KAHLEBERG

RoRo-Schiff

Die Liste hat eine beachtliche Linge, wobei die Auftrige NORDSEE und ROsTOCK beson-
ders hervorgehoben zu werden verdienen.

Im Sektionsbau ist man keineswegs untatig geblieben. Zunichst sind da die Wohnauf-
bauten fir die in Warnemiinde entstehenden Schiffe zu nennen. Die Kaskos fur die beiden
Hapag-Containerschiffe konnen schon als Groflauftrige angeschen werden. Immer wieder
wird eine DANYARD-Sektion fertiggestellt und nach Dinemark verschifft. Schliefllich
wird man fir ein bei der Stralsunder Volkswerft zu bauendes Hurtigruten-Schiff vier Sek-
tionen fertigen, dazu zweil Auflenhautsektionen fiir ein Container-Feeder-Schiff, nachdem
schon hnliche Lieferungen dorthin gegangen sind. Ein umfangreicher Auftrag ist mit der
MTW in Wismar abgesprochen. Fiir vier Chemikalientanker werden dort je 18 Doppelbo-
den und 16 Seitensektionen benotigt. Auch an den in Wismar heif} diskutierten Cosco-
Schiffen wiirde man beteiligt sein. Das alles bedeutet eine Menge Arbeit.

Auch im Diversifikationsbereich hat man sich neue Auftrige beschafft. Immer wieder
geht es um Bauteile fir Kraftwerksanlagen wie beispielsweise Abgasklappen, die keines-
wegs so klein sind, wie der Name vielleicht vermuten lafit. Aber auf allen moglichen
Gebieten des Stahlbaus wird alles getan, um lukrative Auftrige zu bekommen. Dazu
gehort die Fertigung von Sektionen fiir Brauereianlagen und Bricken ebenso wie der Bau
einer Wasserbewegungsanlage fiir den Rostocker Zoo, nicht zu vergessen das Hanse-Cen-
ter im Rostocker Hafen. Nachdem man sich also erst einmal vom Fetisch des Schiffsneu-
baus befreit hat, stehen die Aussichten fiir eine Privatisierung und fir den Erhalt der
Arbeitsplatze gar nicht so schlecht.

Ehe aber neue Ideen umgesetzt werden konnen, mufl mit der EG die Frage tiber die fiir
die Ostwerften zugelassenen Produktionsquoten geklart werden. Am 20. Mai 1992 hat die
EG-Kommission den Beschlufl gefafit, dem EG-Ministerrat die Unterstiitzung und Sub-
ventionierung des ostdeutschen Schiffbaus vorzuschlagen.*® Die Werften sollen danach fiir
die vor dem 1. Juli 1990 eingegangenen Neubauauftrige Subventionen bis zu 36% der Bau-
kosten erhalten diirfen. Fiir den ibrigen EG-Schiffbau gelten stattdessen 9%. An die
grofiztigige Regelung ist indessen eine Bedingung gekntipft — die ostdeutschen Werften
miussen den schon oft diskutierten Kapazitatsabbau vornehmen, und zwar bis 1995 auf ins-
gesamt 330 000 CGT (calibrates gross tons). Hierbei muf} es sich um »unwiderrufliche
Schlieffungen von Produktionseinrichtungen« handeln (»Norddeutsche Neueste Nach-
richten«).
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Kaum sind diese Vorschlige bekannt, hagelt cs auch schon ablehnende Kommentare und
Proteste. Rostocks IG-Metall-Chef Klein richtet scharfe Vorwiirfe an Ministerprasident
Seite, der vor Gesprachen mit der EG-Kommission zugesagt hatte, sich fiir 440 000 CGT
stark zu machen. Wirtschaftsminister Lehment kontert diese Behauptung mit dem Hin-
weis, es handele sich ja nur um Vorschlige; die Entscheidung sei erst von den EG-Mini-
sternam 17. Juni zu treffen. Das ist sicher richtig. Auch der angegriffenc Ministerprasident
reagiert: Ich gehe nachwie vor von 440 000 CGT fiir Mecklenburg-Vorpommern aus. Das
klingt ein wenig wie Pfeifen im dunklen Wald.

Andere Proteste kommen, wie kaum anders zu erwarten, von den Werftbelegschaften.
Sie drohen mit einer unruhigen Woche, und der Konzernbetriebsrat der DMS und die IG-
Metall Kiiste rufen zu einer Aktionswoche vom 21. bis 27. Mai 1992 auf (Motto: Molle-
mann und die EG tun dem deutschen Schiffbau weh). Das Schlimmste an der Sache ist, daf§
zu dieser Zeit viel von Plinen die Rede ist, nach der die Papenburger Meyer-Werft beab-
sichtigt, in Mukran auf Riigen eine vollig neue grofie Schiffbau-Anlage zu errichten. Damit
wiirde Meyer zu einer »Ostwerft« und konnte cinen Teil der vorgesehenen Schiffbaukapa-
zitat fur sich beanspruchen. Meyer hat die Unterstiitzung der Schweriner Landesregie-
rung.’ Der Gedanke ist im Grunde so schlecht nicht; wer die beengten Fahrwasserverhilt-
nisse an der Ems kennt, begreift den Wunsch der Werft recht gut. In Mukran ist alles
vorhanden, was in Papenburg fehlt - Platz genug und tiefes Wasser.

Bislang sind zwar noch keine Quoten fiir die einzelnen Werften ausgehandelt (sieht man
von Geriichten ab), aber man kann absehen, daff 330 000 CGT nichtfiiralle reichen. Wenn
sich da keine Losung findet, missen ein oder zwei Ostwerften schlieffen, wobei die Nep-
tunwerft ohnehin schon nicht mehr mitgerechnet ist. Als Schlieffungskandidat handelt die
Gerlichtekliiche z.B. die Stralsunder Volkswerft.*> Ministerprisident Seite aber macht sich
stark daftr, daf} alle Industriestandorte der Werften erhalten bleiben. Irgendwie geht das
alles nicht zusammen. Ein eher unbeholfener Versuch, dafl Meyer-Projekt und dic Zukunft
der Volkswerft unter einen Hut zu bringen, ist der Vorschlag, Meyer moge die Volkswerft
selbst iibernehmen. Das verkennt die technischen Voraussetzungen fiir Meyers Pline; in
Stralsund gibt es kein tiefes Wasser. Die Losung besteht schliefflich darin, dafi Meyer sich
von seinen Planen zuriickzieht (Der Widerstand deutscher und europaischer Konkurrenten
sowie die Vorentscheidung der EG zur Reduzierung der Schiffbau-Kapazititen in Meck-
lenburg-Vorpommern zwingen uns, die Werft nicht zu banen.)* Einen Tag vor der geplan-
ten Sitzung des europdischen Ministerrates signalisieren die Oberbtirgermeister der drei
Hansestidte Wismar, Rostock und Stralsund auf ciner Pressekonferenz in Briissel, dafl sie
mit einem Kapazititsabbau in der von der EG-Kommission vorgeschlagenen Grofienord-
nung (40% = 330 000 CGT) einverstanden sind. Dies sei allerdings dic dufierste Schmerz-
grenze.” Die Quoten fur die einzelnen Werften werden sich dann so gestalten: Je 110 000
CGT fir MTW - Wismar und die Warnow-Werft, 80 000 fiir die Volkswerft Stralsund und
30000 fiir die Peene-Werft in Wolgast. Boizenburg soll als reine Binnenschiffswerft ver-
bleiben und zahlt nicht mit.

So stimmt denn am 17. Juni 1992 der EG-Ministerrat mit 11 von 12 Stimmen fiir den
Vorschlag der Kommission; nur Dinemark votiert dagegen®, beugt sich aber der Mehrheit.
Dies ist ein hervorragendes Ergebnis, nachdem vorher auch die Industrieminister Frank-
reichs, Italiens und Spaniens Bedenken gedufiert hatten.

Noch einmal allerdings scheint die Sache gefahrdet, als am 10. Juli das Europa-Parlament
mit Mchrheit einen verschirften Kapazitatsabbau von 55% fordert. Da dieses Votum nach
den EG-Spielregeln fiir die Kommission nicht bindend ist, bleibt alles, wic cs ist — Ende
gut, alles gut.

Das lafit sich von den Verhandlungen der Treuhand mit Kvaerner noch nicht sagen.
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Am Ausriistungskai der Warnow- Werft sehen wir links die Objekt-Nr. 470 KAPITAN E. FREYMAN
und rechts die Objekt-Nr. 469 KAPITAN L. GOLUBEY, beide vom Typ MPC-900 Neptun. Foto:
Harald Hiickstadt 10.10.1992

Wihrend sie laufen, wechseln Unruhe und Zuversicht unter der Belegschaft ab, aber die
Produktion geht weiter. In den letzten Monaten sind folgende Schiffe in Arbeit oder fertig-
gestellt:

Werft-Nr. Typ v.Stapel  Ubergabe Reeder
466 Karitan N.KLapno ~ MPC-900 ... 21.8.1992 Tamworth Shippg.
Corporation
467 KapiTaN MPC-900 ... 21.8.1992 Tamworth Shippg.
A. KRIVOBOKOV Corporation
468 KariTaN V. KIRris MPC-900 1.6.1992 30.9.1992 Nassau, Bahamas
469 KaritaNn L. GoLusev MPC-900 14.8.1992 18.12.19922 ...
470 MPC-900 2.10.1992 noch 1992...
471 MPC-900 angearbeitet, aber zuriickgestellt
405 Brasit. EXPRESS Warnow 12.6.1992 6.11.1992 ? Peter Dohle,
ex ANNABELLA D. CS-1400 Hamburg
406 Warnow 29.6.1992 ... Schulte
CS-1400
421 = Warnow 6.11.1992? ... Oldendorff
CS-1400

Die Besprechungen mit den Norwegern nchmen inzwischen einen schleppenden Gang,
und die Offentlichkeit hért nicht allzuviel, bis die »Norddeutschen Neuesten Nachrich-
ten« am 22. August schreiben, die Privatisierung hinge am seidenen Faden.

Wenn das schief lauft, platzt hier eine Bombe, 1afit sich der Rostocker [G-Metall-Vorsit-
zende Klein vernehmen und weifl zu berichten, dafl Kvaerner Nachforderungen von 200
Mio. DM gestellt habe. Der Konzern selbst will davon nichts wissen. Man stehe zu den mit
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Karitan L. GoLuskev (Typ MPC-900 Neptp-m)dm us;'ustunskai der Warnow- Werft.
Foto: Harald Hiickstédt 10.10.1992

der Treuhand ausgehandelten Vereinbarungen, es gebe keine offenen Fragen oder Streitig-
keiten mechr.¥” Kvaerner wolle die Warnow-Werft zum 1. Oktober ibernchmen.** Wirt-
schaftsminister Lehment wiederum sieht Anlaf, vor »Panikmache« zu warnen. Was ist los?

Zwischen Kvaerner und der Treuhand ist ein Verhandlungsstopp cingetreten. Es sci eine
Situation erreicht, wo die Verhandlungsposition noch cinmal niichtern iiberpriift werden
mufS, erliutert Treuhandsprecher Wolf Schode. Man misse bei der Groflenordnung der
hier fiir die Umstrukturierung erforderlichen Stcuergelder griindlich prifen. Dieser
Ansicht habe sich auch das Prasidium des Verwaltungsrats der Treuhand angeschlossen.”
Esistaber nicht die Gréflenordnung allein. Neben dem vereinbarten Investitionsanteil von
rund 490 Mio. DM, den die Treuhand fiir Warnemiinde aufbringen soll, will Kvaerner die
Investitionssumme auch noch 14 Tage nach Vertragsabschluff iiberwiesen haben. Schlief3-
lich soll die Treuhand alle Verluste aus Altkontrakten tragen und laufende Verluste aus der
Restrukturierungszeit von 1992-1995 ebenso. Das sind Kvaernersche Nachforderungen,
die sich auf ca. 150 Mio. DM summieren.

Der Treuhand wird das Leben dadurch nicht leichter gemacht, dafl Wirtschaftsminister
Lehment, der grofle Befiirworter des Verkaufs an Kvaerner, stindig querschiefit. Es ist
vollig unverstindlich, wie man ausgerechnet jetzt, bei der in Rostock obnehin angeheizten
Situation, so wenig Fingerspitzengefiihl zeigen kann und Verhandlungen unterbricht, 1afit
er verlauten.” Die Rolle der Landesregierung und vor allem ihres Wirtschaftsministers ist
tatsichlich von Anbeginn der Verhandlungen mit Kvaerner auflerst unglicklich. Die
»Frankfurter Allgemeine Zeitung« vom 29. August 1992 bringt es auf den Punkt: Die ein-
seitige Festlegung der Landesregierung ... und vor allem ihres Wirtschaftsministers Conrad-
Michael Lehment auf das Ubernahmeangebot von Kvaerner fiir die Warnow-Werft habe
der Treuhand-Anstalt die Privatisierung von Angang an erbeblich erschwert ... Es hdtte sich
auch das ... Konzept, die Ubernahme der Neubanwerft Warnow mit der Ubernahme der
Rostocker Reparaturwerft Neptun durch die Norweger zu verbinden, nicht mebr durchset-
zen lassen. Die Verhandlungsposition von Kvaerner sei dank der ihnen durch die Landesre-
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Im Dock 11 der Warnow-Werft liegt die Objekt-Nr. 406 (noch ohne Namen, der in Warnemiinde
immer erst nach dem Stapellanf, oftmals bei der Ablieferung, vergeben wurde) vom Typ WAR-
Now CS-1400, wéhrend rechts daneben die seit August 1991 stillgelegte Objekt-Nr. 157 vom Typ
LO/RO 18 11 anf den Weiterbau wartet. Foto: Harald Hiickstidt 10.10.1992

gierung in Schwerin zugedachten Favoritenrolle inzwischen so stark gewesen, dafS die Tren-
hand die Neptunwerft Anfang April aus dem Verbhandlungspaket wieder habe herauslosen
und getrennt neu ausschreiben miissen. Eine Verhandlungspause ist also wohl angebracht.

Anfang September fiithren Initiativen der IG-Metall und des Landeswirtschaftsministers
Lehment dazu, daf} die Verhandlungen zwischen der Treuhand und Kvaerner fortgesetzt
werden.”” Das ist auch geboten, denn die Stimmung unter den Mitarbeitern der Werft
beginnt, zur Abwanderung von dringend gebrauchten Fachkriften zu fihren, die sich
anderswo bessere Chancen ausrechnen. Folgende Punkte sind noch zu besprechen’™:

— Die Verluste fiir alle vorhandenen und neu zu aquirierenden Neuauftrige bis 1995 sind
festzulegen

- Die Selbstbeteiligung des kiinftigen Eigners an den Initiativen soll erhdht werden

— Die Bewertung des einzubringenden Anlagevermdgens ist endgiiltig zu klaren.

Unter dem Druck der Landesregierung und der Werftbelegschaft zeigen sich beide Ver-
handlungspartner optimistisch, noch im September zu einer Ubereinstimmung zu kom-
men. Bereits am 7. September sind sie sich einig. Am 19. September 1992 kann die »Ostsee-
zeitung« melden, dafl der Verwaltungsrat der Treuhand dem erzielten Ergebnis zuge-
stimmt hat, welches wie folgt aussieht:

1. Kvaerner Deutschland GmbH tibernimmt die Warnow-Werft zum 1. Oktober 1992.

2. Auf der Werft werden 575 Mio. DM investiert, von denen die Treuhand zusitzlich zu
bereits ausgegebenen 20 Mio. 436,5 Mio. DM aufbringt.

3. Die neu zu errichtenden Anlagen werden in Ubereinstimmung mit den EG-Beschliis-
sen fiir eine Kapazitdt von 85000 CGT p.a. ausgelegt.

4. Kvaerner garantiert 2150 Arbeitsplitze (einschliefllich der Auszubildenden). Die Treu-
hand stellt Kvaerner von den Kosten fiir den noch ausstehenden Personalabbau frei. Die
Zahl der Warnow-Mitarbeiter lag am 18. August 1992 bei 3139.



314

Kolner Stadtanzeiger 20. Mdrz
1992

Schwere Last in Mecklenburg Zewchmung: Hanel

5. Kvaerner wird der Treuhand jahrlich {iber die vorgenommenen Investitionen Bericht
erstatten. Die Angaben konnen durch Wirtschaftsprifer kontrolliert werden.

6. Das Ubereinkommen bedarf noch der Bestitigung durch den Bundesfinanzminister
und die EG-Kommission.

Endlich ist die Kuhvom Eis, endlichatmen alle Beteiligten auf. Oder doch nicht? Als am
1. Oktober 1992 anliflich der Unterzeichnung des Vertrages und der Ubernahme durch
Kvaerner eine Pressekonferenz auf der Werft stattfinden soll, warten die Reporter verge-
bens. Im letzten Moment sind wieder Schwierigkeiten aufgetaucht, die noch verhandelt
werden mussen.” Immerhin legt man jetzt keine Denkpause mehr ein. Diesmal geht es um
die bislang noch strittige Kostentibernahme fiir Garantieleistungen, die aus der ehemaligen
Sowjetunion fir noch zu DDR-Zciten gelieferte Schiffe geltend gemacht werden. Unter
dem Druck der Offentlichkeit einigt man sich schnell; wie allerdings die Lasten verteilt
werden, dartiber gibt es keine Auskunft. Aber nun ist es unwiderruflich: Seit dem Nach-
mittag des 2. Oktober ist Kvacrner Herr im Hause Warnow-Werft.”* Das neue Unternch-
men wird den Namen »Kvaerner-Warnow-Werft« tragen, wihrend die nunmehr abge-
trennte Neptunwerft den alten Namen »Neptun-Warnow-Werft« behilt. Um zu zeigen,
wer jetzt das Sagen hat, ist Kvaerner mit einer jungen Fithrungsmannschaft angerticke, der
von deutscher Seite nur noch Horst Buchert als Direktor fiir das Direktionssckretariat und
Jirgen Kennemann als Personaldirektor angehoren. Letzterer ist um seinen Posten nicht
zu beneiden; er wird es sein, der die unvermeidlichen Kiindigungen durchzufithren hat.
Aber das ist eine Sache, die wir in diesem Bericht nicht mehr weiterverfolgen.

Wir wenden uns wieder dem Schicksal der Neptunwerft zu, mit der wir begonnen
haben. Nachdem Kvacrner definitiv erklart hat, an der Neptunwerft nicht interessiert zu
sein, ist die Treuhand gezwungen, das Unternehmen ncu auszuschreiben. Einziges Ergeb-
nis dieser Ausschreibung ist ein Angebot der Neptun-Manager, die Werft im Rahmen eines
»Management Buy Out« (MBO) selbst zu erwerben.® Diese Offerte, die schon von Ende
Mirz 1992 datiert, hataber vor allem den Zweck, die Wiederaufteilung zwischen Warnow-
Werft und Neptun-Werft nach dem Zuschlag fiir Kvaerner zu verhindern, um Synergie-
effckte zwischen beiden Unternchmen zu retten. Druck auf die Treuhand ist also Sinn der
Sache, aber das kann natiirlich nicht zum Erfolg fithren.
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Im Juni 1992 liegt ein zweites MBO-Angebot vor, in welchem der Wegfall des Schiffneu-
baus berticksichtigt wird. Es soll eine »Neptun Industrie Holding« gegriindet werden,
unter deren Dach aussichtsreiche Geschaftsbereiche als mittelstindische Unternehmen
zusammengeschlossen sind. Solche Bereiche wiren etwa neben der Schiffsreparatur und
dem Scktionsbau der allgemeine Stahlbau, Maschinen- und Anlagenbau, dic Oberflachen-
bearbeitung (Verzinkerei), der Sanitarbau, Consulting Bau sowie ein Service-Rechenzen-
trum. Auch der Bau von Kraftwerksanlagen und Tunnelvortriebsmaschinen fiir Rohrlei-
tungen ist vorgesehen” Das Handikap dieses Plans ist das Fehlen des schon mehrfach
genannten Warnow-Docks 11, welches jetzt in Hinden des Bremer Vulkan ist. Der Vulkan
jedoch halt sich bedeckt; zwar hat er bei der Treuhand sein Interesse an der Neptunwerft
bekundet, kann aber eine Offerte erst abgeben, wenn die Vertriage fur die Hanse-Holding
(MTW und DMR) unterzeichnet sind. Das hat den groflen Vorteil, daf§ er sich an dem
schon vorliegenden MBO-Projekt zu seinem Vorteil orientieren kann.”” Immerhin glimmt
jetzt fiir die Neptunmitarbeiter wieder ein Hoffnungsschimmer auf. Auf einer aufleror-
dentlichen Belegschaftsversammlung am 2. Juni erhalt Geschaftsfihrer Steffen Rockmann
den Beifall der Belegschaft, als er die Situation erlautert. Die Neptunwerker haben die
Treuhand und die Politik mit ihren Leistungen und mit gewerkschaftlichem Druck iiber-
zeugt, dafs »Neptun« als Industriestandort iiberlebensfabig ist, sagt er, verhehlt aber auch
nicht, daf} es in der jiingsten Vergangenheit zwar viel Arbeit, aber auch viel Leerlauf gege-
ben habe und dafl zugunsten der Konkurrenzfihigkeit unbedingt die Produktionskosten
gesenkt werden mufdten.

Wenige Tage spater wird ein weiteres Projekt zur Neptun-Zukunft bekannt. Die junge
Rostocker Firma Selck & Diestel (Metallbau und Klimatechnik) stellt cin Konzept vor,
nach dem ein Bauunternehmen gegriindet werden soll, welches die Sanierung und Bebau-
ung des Werftgelindes vorzunehmen hitte. Entstehen sollen cin Yachthafen und eine
Yachtwerft, eine grofle stindige Bootsmesse (die grofite der Welt!), ein maritimes Hotel
und ein attraktiver Verkaufsbereich mit Shop-in-Shop-Liden. Am Wasser wire eine Fla-
niermeile flir Bevolkerung und Kiufer zu denken.” Das klingt sehr verlockend und bei-
nahe mirchenhaft, kann man sich so etwas doch vielleicht an der Alster, aber schwerlich an
der Warnow vorstellen. Dafiir hat man in Rostock noch keine Antenne, und so iuflert sich
der Neptun-Betricbsrat strikt gegen so vage Pline”, in dieser Sache unterstiitzt von der
Meinung des Wirtschaftsforderungsamtes der Hansestadt.®

Am 1. Juli Gbernimmt der Bremer Vulkan dic ihm zugesprochenen Unternehmen, und
nun ist der Zeitpunkt gekommen, dafl er sich zu seinen Absichten hinsichtlich der Neptun-
werft auflert. Auf Wunsch der Treuhand werden der Bremer Vulkan bzw. seine »Hanse
Holding«, die Manager der DMS und der Neptunwerft, ein gemeinsames Kaufangebot
erarbeiten.®’ Damit steigen die Aussichten der Werft auf das Reparatur-Geschift, kommt
doch nun das oft erwihnte Dock wieder in ithre Reichweite. Aber auch diese Sache hat
einen Haken. Man ist sich namlich tber die Aufteilung der Geschiftsanteile nicht einig.
Die Manager legen Wert auf die unternehmerische Fihrung und fordern demzufolge 60%
der Anteile, wihrend der Vulkan auf 50 zu 50 bestcht.”

Im ganzen trifft jedoch diese Planung rundherum auf Zustimmung. Der Betriebsrat
ebenso wie der Rostocker Senat sprechen sich positiv aus, und selbst die Landesregierung
in Schwerin und Minister Lehment dufiern sich zustimmend. Aber wie schon bei den Ver-
handlungen iiber die Warnow-Werft hort man in der Offentlichkeit auch nun nichts tiber
Fortschritte in der Angelegenheit. Ungewifiheit in Lebensfragen ist cine schlimme Sache.
Aber noch schlimmer ist, daf Anfang November alle Hoffnungen mit einem Schlage wie-
der zerstieben, als die Presse erfahren haben will, daff der Vulkan aus dem Projekt wieder
ausgestiegen sei, weil das Konzept offenbar nicht die gewiinschten Ertrage erwarten lasse.”’
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Ganz so schlimm ist es dann doch nicht; die Verhandlungen gehen normal weiter. Aber
dennoch gibt es Probleme. Derzeit gibt die EG keine Investitionsmittel fiir die Moderni-
sierung der Reparaturbasis frei; verstandlich zu einem Zeitpunkt, wo tiber Kapazitatsab-
bau (des Neubaus allerdings) geredet wird. Und andererseits behalt sich Kvaerner noch
immer vor, eventuell selbst in Zukunft auch noch das Reparaturgeschaft zu betreiben. Zwei
Reparaturwerften in Rostock aber sind zuviel.

Nun wird also auf die Entscheidung der Treuhand iiber das vorliegende MBO-Projekt
gewartet. Und mit diesem Stand der Dinge, der sich zum Jahresende 1992 noch nicht gein-
dert hat, will ich den Bericht iiber das Schicksal der Neptunwerft beenden. Drei bewegte
Jahre lang haben wir ihr Schicksal begleitet und von Jirgen Begemanns Planinformation,
in welcher er Kiindigungen zum Zwecke der Rationalisierung strikt ablehnte, bis zum
MOB-Konzept zusammen mit dem Bremer Vulkan war ein weiter Weg. Aber wie die
Zukunftauch imeinzelnen aussehen mag, so hat sich doch ergeben, daff Neptun auch ohne
Schiffsneubau weiterleben kann und weiterleben wird.

Anmerkungen:

Den Herren Joachim Stahl und Reinhard Kramer danke ich sehr herzlich fiir ihre hilfreiche Unter-

stitzung bei der Abfassung dieses Manuskripts.

1 Der Kampf - Organ der SED-Betriebsgruppe der Schiffswerft »Neptun« Rostock, Nr. 1 vom 5. 2.

1949.

2 Neptun-Warnow-Kurier vom 16. 1. 1992.

3 Werftzeitung der Neptun-Warnow-Werft vom 11.7.1991.

4 VVB = Vereinigung Volkseigener Betriebe. Der VVB-Schiffbau war organisatorisch der Vorginger

des VEB Kombinat Schiffbau.

5 Zur Geschichte der Warnow-Werft und ihrem fritheren Bauprogramm siehe: »VEB Warnow-
Werft Warnemtinde«, eine 1981 von der Betriebsparteiorganisation der Werft herausgegebene
Schrift, sowie Kataloge des VEB Kombinat Schiffbau bzw. der DMS.

Neptun-Warnow-Kurter vom 10. 10. 1991.

Ebd. vom21.11. 1991.

Ebd. vom 12.9.1991.

9 Ebd.vom5.9.1991.

10 Ostseezeitung vom 12.12.1991.

11 Neptun-Warnow-Kuriervom8. 8. 1991.

12 Ebd. vom 26.9.1991.

13 Ebd.vom12.9.1991.

14 Ebd.vom5.12.1991.

15 Ebd. vom 26.9.1991.

16 Ebd. vom 19.9.1991.

17 Ebd. vom 21. 11. 1991.

18 Ebd. vom 26.9. 1991.

19 Zur Beschreibung des Schiffstyps siehe Seewirtschaft 16, 1984, S. 493f.

20 Neptun-Warnow-Kurier vom 19.12. 1991.

21 Morgenpost Mecklenburg vom 3. Januar 1992. Im Neptun-Warnow-Kurier vom 6.2.1992 wird
dieses Schiff niher vorgestellt: Der Cash Carrier (Cassette Aboard Ship) stellt einen nenen Schiffs-
typ und ein vollig nenes Transportkonzept dar. Das etwa 153 m lange und 24 m breite Schiff mit
einer Seitenhihe von etwa 24 Meter wird die gesamte Ladung in Kassetten mit einem Gewicht
von bis zu 70 Tonnen je Kassette transportieren. Die Kassettenkapazitit betrigt mindestens 228
Stiick, wobei fiinf in der Hohe gestant werden kinnen. In einer sechsten Lage kinnen weitere klei-
nere Einbeiten transportiert werden. Stenerbord und Backbord sind je drei Kassetten quer stanbar.
Die Be- und Entladung der Kassetten wird mit zwei vollautomatischen Bordkranen erfolgen. Das
Kassettenschiff vom Typ Cash-Carrier ist ein Einschraubenmotorschiff, das einen 12 000 kW star-
ken Motor erhalten soll. Als Betriebsgeschwindigkeit sind 18 Knoten vorgesehen. Uber die ganze
Schiffslange befindet sich ein iberdachter Aufban. Es hat einen Bugwulst sowie ein Achterschiff
mit Steg und Spiegelheck. Der Maschinenraum wird achtern angeordnet und wollig von der
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Ladung iiberstaut. Das Deckshaus ist vorn oberbalb des Aufbaus aufgesetzt. Das Schiff ist so kon-
zipiert, dafS maximal 10 Besatzungsmitglieder fiir den Betrieb erforderlich sein werden.
Neptun-Warnow-Kurier vom 14. 11. 1991.

Fur einen Dollar zahlt man im Mirz inoffiziell bis zu 200 Rubel; entsprechend wird auch die D-
Mark gehandelt. Der Spiegel 14, 1992, S. 139.

Neptun-Warnow-Kurier vom 16. 1. 1992.

Ebd. vom 23. 1. 1992.

Nur eines von vielen Beispielen erwihnt der Kolner Stadtanzeiger vom 30. 10. 1991 unter der
Uberschrift: So spannend wie ein Krimi ... da war zum Beispiel von Strohméannern, die auf Rech-
nung der fritheren DDR-Staatssicherbeit ehemals volkseigene Firmen erwerben, die Rede. Rostock
sel wie eh und je eine der wichtigsten Stasi-Schaltzentralen ... Revisoren der Treuhandzentrale
unterziehen die Niederlassung Rostock seit geraumer Zeit einer Sonderpriifung: Sie gehen damit
Hinweisen iiber Unregelmafligkeiten in dieser Filiale nach. Der Vorwmf ... ist der im Falle von
Treuhandmanagern iibliche: Der Regionalfiirst der Berliner Anstalt soll ein Unternehmen — (in
diesem Falle) die Industrie- und Hafenbau GmbH in Rostock — weit unter Wert ... verkauft haben.
Die Treuhandfiliale habe fiir die IH AB lediglich 3,5 Mio. DM erldst, obwobl der erzielbare Kauf-
preis das Zehnfache betrage.

Hamburger Abendblatt vom 14. 11. 1991.

Ebd. 14. 11.1991.

Norddeutsche Neueste Nachrichten vom 14. 11. 1991.

Die Welt vom 3. 12. 1991.

Metall-Nachrichten (der IG-Metall) fir die Beschiftigten der DMS — November 1991.
Ostseezeitung vom 10. 12. 1991.

Neptun-Warnow-Kurier vom 19.12. 1991.

Hamburger Abendblatt vom 12.12.1991.

Kolner Stadtanzeiger vom 1./2.2.1992.

Ebd. vom 29. 2./1. 3. 1992.

Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 29. 2. 1992.

Norddeutsche Neueste Nachrichten vom 6. 3. 1992.

Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 3. 3. 1992.

Ebd. vom 4. 3. 1992.

Kolner Stadtanzeiger vom 5. 3. 1992.

Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 6. 3. 1992.

Ebd. vom 5. 3. 1992.

Ebd. vom 6. 3. 1992.

Kolner Stadtanzeiger vom 11. 3. 1992.

Norddeutsche Neueste Nachrichten vom 12. 3. 1992.

Kolner Stadtanzeiger vom 14./15. 3. 1992.

DerSpiegel, Nr. 14,1992, S. 21.

Kolner Stadtanzeiger vom 17. 3. 1992.

Ebd. vom 17.3. 1992.

Ebd. vom 18.3.1992.

Ostseezeitung vom 18. 3. 1992.

Der Spiegel, Nr. 13,1992, S.119.

Ostseezeitung vom 1. 4. 1992.

Neptun-Warnow-Kurier vom 2. 4. 1992.

Norddeutsche Neueste Nachrichten vom 4. 4. 1992.

VA A-Nachrichten (Verband Angestellter Akademiker), Nr. 9, Sept. 1992.
Neptun-Warnow-Kurier vom 14.5. 1992.

Norddeutsche Neueste Nachrichten vom 21. 5. 1992.

Ebd. vom 20. 5. 1992.

Hamburger Abendblatt vom 24. 4. 1992.

Ostseezeitung vom 22. 5. 1992.

Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 25. 5. 1992.

Hamburger Abendblatt Nr. 131 vom 6. 6. 1992.

Norddeutsche Neueste Nachrichten vom 17. 6. 1992.

Kolner Stadtanzeiger vom 21. 7. 1992.

Norddeutsche Neueste Nachrichten vom 25. 8. 1992.
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68
69
70
71
72

73 Norddeutsche Neueste Nachrichten vom 2. 10. 1992.
74 Ebd. vom 5. 10. 1992.

75 Hamburger Abendblatt vom 1. 6. 1992.

76 Ebd. vom 1. 6.1992.

77 Norddeutsche Neueste Nachrichten vom 3. 6. 1992.
78 Ostseezeitung vom 5. 6.1992.

79 Norddeutsche Neueste Nachrichten vom 10. 6. 1992,
80 Ostseezeitung vom 6. 6. 1992.

81 Norddeutsche Neueste Nachrichten vom 6. 6. 1992.
82 Hamburger Abendblatt vom 6. 6. 1992.

83 Norddecutsche Neueste Nachrichten vom 2. 11. 1992.

Ebd. vom 29.8.1992.

Ostseezeitung vom 29. 8. 1992.

Ebd. vom 29. 8. 1992.

Norddeutsche Neueste Nachrichten vom 5. 9. 1992.
Neptun-Warnow-Kurier vom 10. 9. 1992.

Zusatz der Redaktion:

Das Ende der Darstellung Harald Hickstadts war nattirlich noch nicht das Ende der schier
unendlichen Geschichte der Verwirrungen. Erst im Herbst 1993 ist die traditionsreiche
Neptun-Werft in ruhiges Fahrwasser gckommen, nunmehr unter Fithrung des Bremer
Vulkan. Die Bremerhavener » Nordsee-Zeitung« berichtet am 5. Oktober 1993:

Neptun erntuichtert

Keine Liebeshochzeit fiir die Rostocker Werft

Rostock (dpa). Neptun Industrie Ro-
stock tragt den Schleier der Hoff-
nung. Das Warten ist voriiber, auch
diese betagte ,Braut” kam endlich
unter die Haube. Nach Monaten der
Sorgen und Zweifel begann gestern
am altesten Werftstandort an der
deutschen Ostseekiiste nach Uber-
nahme durch die Bremer Vulkan AG
erstmals wieder eine Arbeitswoche
ohne Zukunftsangst.

Der Hochzeitsfeier folgt nun der
Alitag. Trotz der Ehe mit dem poten-
ten Vulkan waren die Jubelgesidnge
der Beschiftigten von Neptun Indu-
strie eher verhalten. ,,Wir sind wohl
auf dem richtigen Kurs, aber jetzt
fangt die Arbeit ja erst an“, meint Be-
triebsratsvorsitzender Detlef Schii-
ler. Das Konzept des Bremer Vulkan
und seiner Hanse Holding, an der

auch die Bremerhavener Schichau
Seebeckwerft AG mit 5 Prozent be-
teiligt ist, sei zwar schliissig und wer-
de auch von der Belgschaft mitgetra-
gen. ,Doch es ist eben erst ein Kon-
zept, das noch Realitdit werden
muB.“

Zu oft wurden bei Neptun in den
vergangenen dreiJahren Hoffnungen
auf eine Privatisierung geweckt und
dann doch enttduscht. Nach Ansicht
von Manfred Timmermann, Chef der
Hanse Holding, war keme der ost-
deutschen Werften so tief in den
Strudel der Umstrukturierung gezo-
gen worden wie der Rostocker Nep-
tun: Erstdie harte Entscheidung, den
Schiffsneubau an diesem traditions-
reichen Standort nach 140 Jahren
aufzugeben. Dann der iiberhastete
ZusammenschluB von Neptun mit
der Wamnemiinder Wamow-Werft,

der nur kurz hielt. Und schlieflich
Versuche, Filetstiicke des stadtnahen
Areals in eine touristische Bummel-
meile umzuwandeln.

,Wir kamen uns wirklich schon
vor wie eine Braut, die man extra
haRlich macht, damit sich ja kein In-
teressent fiir eine standesgemdfge
Hochzeit findet*, umschreibt Schii-
ler das Hin und Her. ,Hétten unsere
heute noch 1400 Leute nicht so fiir
Neptun gekampft — wir wiren langst
untergegangen.“ Jetzt gehe es aber
wieder aufwirts. Schwer genug wird
es, weif} Schiiler, selbst wenn die 360
Millionen DM von der Treuhand bis
Ende 1996 erst einmal Luft fiir den
Neuanfang verschaffen. ,Doch dann
miissen wir am Markt etabliert sein —
im Bereich Schiffsreparaturen und
im Stahlbau sowie in sechs neuen,
schiffbaufremden Geschiftsfeldern.“
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Neptun and the German reunification — Part Il

Summary

The first part of the article “Neptun and the German reunification” appeared in No. 15
of the "Deutsches Schiffahrtsarchiv.” It dealt with the problems faced by the former
state-owned shipyard Neptunwerft during its conversion to market-economy produc-
tion following reunification. Attention was given to the production process and the
social circumstances of the shipyard workforce shortly before the great turn of events,
as well as to the discussions regarding various possible ways of transforming the
shipbuilding industry on the Warnow River into a state-owned enterprise that would
be competitive on a long-term basis. The second part of the article takes a closer look
at the period following June 21, 1991, the date marking the overhasty fusion of the
Neptun and Warnow shipyards to form the Neptun-Warnow-Werft-CmbH (NWW), a
limited liability company.

Under new organizational conditions the production at NWW was to be streamlined.
The work was divided and rationalized - the Neptunwerft was now in charge of ship
repairs while new constructions were to be carried out solely by the Warnowwerft. In
December, '91 a positive balance was struck in terms of incoming orders; this, how-
ever, did not reflect the financial situation of the company. Ships built for the Soviet
Union, for example, were not delivered due to the fact that the terms of the contract
negotiated with the DDR (payment by installments) were not accepted by the new
management. The workers were left in the dark regarding the number of jobs to be eli-
minated in the course of the rationalization process. There had been rumours of 533
layoffs in Warnemuinde and 3,026 in Rostock. In an attempt to appease the workers,
an employment and qualification company was founded to provide the employees
“released” by Neptun with jobs financed initially by state subsides.

The “"Deutsche Maschinen- und Schiffbau AG” (DMS), a limited share company which
had replaced the former DDR-owned “Kombinat Schiffbau”, developed a management
concept giving priority to the transference of the shipyards and their subcontractors
into private ownership. A trust company agreed to support this project.

While Krakow, the spokesman of the managing board of directors, did his best to
put the Warnow shipyard in the clear before its sale in order to fetch a good price, the
trust company was concerned with selling as quickly as possible. According to
Krakow, 660 million DM would have been required to re-establish the competitive
strength of the Eastern German shipyards, a sum the trust company was unwilling to
spend.

Among the prospective buyers were the Bremer Vulkan, the Kvaerner-Gruppe of
Oslo, HDW and Blohm & Voss, none of whom were interested in the preservation of the
shipyard and the competition in shipbuilding that might have ensued. The companies
Aarhus, Flydedock, A.P. Mélier, TTS Total Transportation Systems, Norsk Hydro and the
Aker-Gruppe also made bids for DMS. Neither DMS nor the trust company desired
further bidders.

At the same time there was discussion of a joint venture to be run by the Land of
Mecklenburg/Western Pomerania, the federal government and private participants.
Surprisingly, this unrealistic solution was endorsed not only by the workers but by
some members of the CDU (a political party) as well. While the CDU/FDP coalition was
still debating over this alternative, Minister President of Mecklenburg/Western Pome-
rania Gomolka saved himself from having to take a stance in the matter by pointing
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out that the trust company held the final power of decision. The parliamentary parties
finally agreed to endorse neither partial private ownership of the shipyards nor the
joint venture concept.

In the end the NWW was promised to Kvaerner while Meerestechnik Wismar along
with the diesel engine shipyard of Rostock were to go to the Bremer Vulkan, all with-
out government participation. Kvaerner guaranteed the preservation of nineteen
hundred jobs including four hundred in Rostock. The joint venture had been defeated
and the workers, fearing that Neptun was doomed for a shutdown, were furious.

In order to expand its jurisdiction, the trust company transformed the DMS into a
limited liability company, depriving the former limited share company of its power of
consent regarding sales.

The Kvaerner conglomerate made the following stipulations: New ships were to be
produced only in Warnemiinde; of the shipyard facilities the Bremer Vulkan was to
receive Warnow Dock Il to house the diesel engine factory of Rostock. There was a
guarantee of 1,900 jobs initially, and an additional 250 by 1995. The purchase price
was quoted a 1 million DM, the capital expenditure at 700 million DM, of which 200
million was to come from Kvaerner. The purchase was in effect as of September 1,
1992. Kvaerner intended to dispense with the cable-crane slipway entirely and ratio-
nalize production. A construction dock and a shipbuilding plant were to be set up. The
negotiations were tedious and broke down completely when the conglomerate in-
sisted that 490 million DM be transferred to its account fourteen days after conclusion
of the contract and that the trust company take over the losses accrued by old con-
tracts. The Minister for Economic Affairs Lehment was accused of being obsessed with
Kvaerner, thus giving the conglomerate a strong position and making it impossible to
put the Warnow and Neptun shipyards up for sale together.

The emigration of the region’s urgently needed skilled workers and pressure from
the shipyards workforce inspired initiatives of the Metal Workers’ Union to resume
negotiations at the beginning of September, 1992; an agreement was reached within a
few days. The modified stipulations provided for an investment sum of 575 million
DM of which the conglomerate was to contribute a mere 100 million; furthermore one
thousand jobs were to be cut, freeing Kvaerner of a considerable amount of labour
costs. The facilities were to be designed for a maximum capacity of eighty-five thou-
sand cgt.

Since the conglomerate had lost all interest in the Neptun shipyard, a “management
buyout” offer was announced, i.e. the workers themselves had the opportunity to buy
shares in the enterprise and propose a solution to its financial problems. The idea of
founding Neptun Industrie Holding, intended to house plants for ship repair, structural
steelwork and the construction of machines and production facilities, suffered from
the missing Dock Il which already belonged to Vulkan. A further problem was that the
future shareowners could only count on financial help from the E.C. if they contri-
buted to the reduction of capacity in the Eastern German shipyards.

On Juli 1, by means of its Hanse Holding, the Bremer Vulkan took charge of its new
production plants in Warnemiinde and Rostock. For a fifty-percent share the Vulkan
would have been willing to merge with the DMS-CmbH, but the latter insisted on
owning an interest of sixty percent.

The newspaper article of October 5, 1993 appended by the editor reports on the
resumption of work at the Neptun shipyard. This event followed the development of a
management concept by the Bremer Vulkan providing for the five-percent share of the
Schichau Seebeck shipyard of Bremerhaven.





