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Hansestadt Rostock

Vom maritimen Tor zur Welt zum Regionalhafen fiir die Ostsee

HeLmut NuaN

Die maritime Wirtschaft umfalit Aktivita-
ten, welche das Meer direkt oder indirekt
als Ressource oder Verkehrstrager nutzen.
Kernbereiche sind folglich Schiffahrt, Fi-
scherei und Hafenumschlag sowie nach-
gelagerte Produktionen und Dienstleistun-
gen wie Schiffbau, Handel, Transport und
Serviceeinrichtungen. Es handelt sich um
ein Cluster von untereinander verflochte-
nen Unternehmungen und Institutionen,
die sichin bedeutenden Hafenstadten kon-
zentrieren, dariiber hinaus aber mit der
nationalen Wirtschaft und Politik in enger
Beziehung stehen und deshalb die Funkti-
on eines Schliisselsektors einnehmen kén-
nen. Maritime Politik hat in den Industrie-
und Handelsnationen traditionell einen
hohen Stellenwert. Insbesondere seit dem
19. Jahrhundert haben die sich herausbil-
denden Nationalstaaten Schiffbau und
Hafenentwicklung nicht nur dem privaten
Sektortiberlassen, sondern durch vielfalti-
ge Subventionierung und Reglementierung
beeinflufit.

Wihrend in den westeuropdischen Léan-
dern nach dem Zweiten Weltkrieg schritt-
weise eine Deregulierung und Liberalisie-
rung der Hafen-und Seeverkehrswirtschaft
erfolgte, wurde in den osteuropdischen
Landern der maritime Sektor als wichtiger
Bestandteil der Planwirtschaft in staatli-
che Monopolbetriebe iiberfiihrt und zen-
tral gelenkt. In den sich nach 1949 formie-
renden beiden deutschen Staaten bestan-
den deshalb fiir vier Jahrzehnte sehr
unterschiedliche Rahmenbedingungen zur
Entwicklung der sektoralen und regiona-
len Strukturen der maritimen Wirtschaft,
die nach dem Transformationsschock beim
Ubergang vom sozialistischen zum kapi-
talistischen System Mitte 1990 zu tiefgrei-
fenden Verdanderungen in Ostdeutschland
fiihren mufiten.

Beim Aufbau des Sozialismus in der
DDR erhielten die maritimen Wirtschafts-
zweige hohe politische Prioritit. Versuche
zur Koordination bzw. zum stérker ar-
beitsteiligen Ausbau von Héfen und Flot-
ten der Staaten des COMECON scheiter-
ten weitgehend an Einzelinteressen der
Léander. Insbesondere die DDR, die im
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Vergleichzu Poleniiber keine leistungsfa-
higen Seehéfen verfiigte, verfolgte eine
auf Autarkie gerichtete Handelspolitik,
iibernahm aber zugleich auch Transitfunk-
tionen fiirdie CSSR, Ungarn und Siidpolen.

Bei der Gebietsreform 1952 wurde das
gesamte Kiistengebiet der DDR zu einem
eigenen Bezirk zusammengefaflt, um die
maritime Wirtschaft im zentralistischen
System besser organisieren zu konnen.
Derneuen Bezirkshauptstadt Rostock kam
deshalb iiber die regionale Verwaltungs-
funktion hinaus als Mittelpunkt des zu
entwickelnden maritimen Komplexes be-
sondere nationale Bedeutung zu. Da die
Infrastrukturen der zwar historisch bedeut-
samen, aber seit Ende des 19. Jahrhunderts
verkiimmerten Hafenfunktionen der Han-
sestadt vollig unzureichend fiir die neue
Aufgabe waren, muflten iiberproportiona-
le Investitionen in den Standort gelenkt
werden, was zur Folge hatte, dafl Rostocks
Entwicklung alle {ibrigen Stidte der DDR
iibertraf.

In diesem Beitrag soll nach einer knap-
pen Skizzierung der historischen und rium-
lichen Entwicklung Rostocks bis 1945
schwerpunktméfig aufden sozialistischen
Ausbau zum Gateway der DDR und auf
die Umstrukturierungen nach der Einfiih-
rung der Marktwirtschaft ab 1990 einge-
gangen werden. Dabei erfolgt eine Kon-
zentration auf die vier wichtigsten Leit-
sektoren: Hafenumschlag, Schiffahrt,
Fischerei und Schiffbau. Die Folgen von
o6konomischem Aufschwung und Nieder-
gang fiir die Stadtentwicklung werden je-
weils an einer Ubersichtskarte kurz aufge-
zeigt und die zukiinftigen Entwicklungs-
perspektiven abschlieend eingeschétzt.
Damit beschrinkt sich die Darstellung
weitgehend auf die Erfassung und Doku-
mentation der Tatbestdnde und tiberldft
eine theoriebezogene Einordnung und Be-
wertung nachfolgenden Analysen.

Abrif3 der Entwicklung Rostocks bis
1945

Schiffahrt und Hafengewerbe bildeten fiir
die Entwicklung der 17 km von der Kiiste
entfernt an der Unterwarnow gelegenen

Stadt Rostock seit dem 13. Jahrhundert
eine wichtige Grundlage. Als Mitglied der
Hanse hatte sieam Aufbliihen des Handels
im Ostseeraum Anteil und sicherte sich
bereits 1352 durch den Kauf des Dorfes
Warnemiinde und der Rostocker Heide am
ostlichen Ufer der Unterwarnow den Zu-
gang zum Meer (vgl. Kartenbeilage). In
denkriegerischen Wirren des 17. Jahrhun-
derts ging die Bedeutung der Hansestadt
weitgehend verloren. Neue Moglichkei-
ten fiir den Uberseehandel erdffnete die
Steigerung der Getreideproduktion im
landlichen Hinterland Ende des 18. Jahr-
hunderts. Bis Mitte des 19. Jahrhunderts
war die Stadt aber nicht iiber den 600 Jahre
alten Befestigungsring hinausgewachsen.
Nach der Reichsgriindung verlagerten sich
die Giiterstrome, und Rostocks Bedeutung
als Hafenstadt sank erneut aufein regiona-
les Niveau (Fick 1986).

Erst durch die sich verstdrkende
Industrialisierung in einem wenig verdich-
teten und weitgehend agrarisch gepriagten
Raum mit vorwiegend kleinen und mittle-
ren Siedlungen erhielt die friihere Seeha-
fenstadt neue Impulse. 1890 fusionierten
zwei seit der Mitte des Jahrhunderts beste-
hende Schiffbauunternehmen zur Neptun-
werft, die sich am linken Warnow-Ufer
ausbreitete. 1924 gab es anndhernd 4.000
Arbeitspldtze in der Industrie, davon ent-
fielen 44 % aufden Schiffbauund 36 % auf
die Nahrungsmittelindustrie als zweite tra-
gende Saule.

1933 siedelten sich die Heinkel-Flug-
zeugwerke nordlich der Neptunwerft in
Marienehe zwischen der Warnow und der
parallel verlaufenden Eisenbahnstrecke auf
einem 8§ km langen Streifen an, und 1939
erdffnete mitden Arado-Werken ein zwei-
ter Flugzeugbauer stidlich von Warnemiin-
de einen Betrieb. Damit war ein nahezu
geschlossenes Industrieband zwischen
Rostock und dem Vorhafen entstanden,
derseit 1903 durch die Eisenbahnféhre der
Strecke Berlin-Kopenhagen und als See-
bad Bedeutung gewonnen hatte. In Ro-
stock besal3 jetzt die Luftfahrtindustrie mit
20.000 Beschiftigten vor den Werften die
meisten Arbeitsplétze.
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Die Einwohnerzahl der wachsenden Indu-
striestadt, die noch 1933 bei 90.000 gele-
gen hatte, erhohte sich durch verstirkte
Zuwanderung bis 1942 auf 136.000. We-
gen der kriegswichtigen Industrien war
Rostock verstérkt Luftangriffen ausgesetzt,
wodurch auch die Innenstadt weitgehend
zerstort wurde. Der Wiederaufbau kam
wegen umfangreicher Demontagen und
der Prioritéten fiir die Organisation neuer
politischer Strukturen in der sowjetischen
Besatzungszone nur mit Verzégerung in
Gang.

Sozialistischer Wiederaufbau und
Ausbau zum Tor der Welt

Durch den Aufbaudersozialistischen Plan-
wirtschaft und die zunehmende arbeitstei-
lige Integration der DDR in das osteuro-
pdische Wirtschaftssystem COMECON
schrumpften die Handelsbeziehungen zu
den westlichen Lindern, und die Giiter-
strome wurden auf neue Verkehrstriger
und Transportwege umgeleitet. Hierbei
spielten neben dem Wunsch zur Devisen-
einsparung (BIEBIG 1990) auch Prestige-
denken sowie politische und strategische
Uberlegungen eine Rolle. Die maritime
Wirtschaft erhielt in diesem Zusammen-
hang einen besonderen Stellenwert. Be-
reits auf dem 3. Parteitag der SED im Juli
1950 wurde der Aufbau einer eigenen
Handelsflotte beschlossen, zwei Jahre spa-
ter erfolgte die Griindung des VEB Deut-
sche Seereederei, aber erst ab 1957 war es
moglich, schrittweise die Linienschiffahrt
aufzunehmen (Autorenkollektiv 1989).
Der seewirtige AuBlenhandel erreichte
1958 6,5 Mio. t, wahrend die Hafenkapa-
zitdten nur bei 3,5 Mio. t lagen. Wegen des
weitgehenden Fehlens entsprechender Ein-
richtungen wurden zwischen 1950 und
1959 in Hamburg noch 11 Mio. t Giiter fiir
die DDR umgeschlagen. Dies sollte sich
durch den Aufbau eigener leistungsfahi-
ger Hafen- und Umschlagskapazitdten n-
dern.

Ausbau Rostocks zum Uberseehafen

Wegen seiner gilinstigen Lage im Hinblick
aufdie Bevolkerungs- und Wirtschaftsag-
glomerationen in Mitteldeutschland, der
ausbaufdhigen Seeverbindungen in die
UdSSR und der Transitmdglichkeiten in
die CSSR, nach Ungarn und Siidpolen
sowie wegen der giinstigen nautischen
Bedingungen fand der Kiistenstandort
Rostock bei den strategischen Vortiberle-
gungen besondere Beachtung. Im Oktober
1957 beschlof das Zentralkomitee der SED
aufseiner 33. Tagung den Bau eines neuen

VEB Deutfracht/Seereederei Rostock (DSR),
Stammbetrieb

VEB Bagger-, Bugsier- und Bergungsreederei
(BBB)

VEB Seehafen-Rostock (SHR)

VEB Seehafen Wismar (SHW)

VEB Seehafen Stralsund (SHS)

VEB Deutfracht, Internationale Befrachtung
Berlin (DF)

VEB Schiffsversorgung (SV)

VEB Schiffsmaklerei (SM)

a Bestand nur vom 1.1.1970 bis 1.1.1974 als zweite
Reederei fir die 25 Spezialschiffe und wurde dann mit
dem Stammbetrieb zusammengelegt.

Tab. 1: Ubersicht der Betriebe des VEB
Kombinat Seeverkehr und Hafenwirtschaft
(KSH)

Quelle: Autorenkollektiv 1989, S. 474 u. BoniscH u.a.
1996, S.16-19

Uberseehafens bei Petersdorf an der nord-
Ostlichen Warnow (vgl. Kartenbeilage).
Bereits am 30. April 1960 wurde der Um-
schlagsbetrieb aufgenommen und in we-
nigen Jahren Wismar als Haupthafen des
DDR Auflenhandels abgelost. Nach und
nach siedelte man auch die zentralen Ver-
waltungen der Kombinate fiir Seeverkehr
und Hafenwirtschaft, Schiffbauund Fisch-
wirtschaft in der Hauptstadt des Kiistenbe-
zirks an (vgl. Tab. 1).

Voraussetzung fiir die Er6ffnung des
Uberseehafens war der Bau eines 10,5 m
tiefen Zufahrtskanals. Mitte der 60er Jahre
wurde die Fahrrinne auf 11,5 m vertieft
und zwischen 1977 und 1979 nochmals
auf 13,0 m ausgebaggert und verbreitert
(vgl. MEYER/RICKERT 1995, S. 89). Damit
konnten Schiffe bis zu 60.000 tdw den
stufenweise erweiterten Hafenkomplex
erreichen (vgl. Kartenbeilage). Von West
nach Ost folgen die Piers [-IV mit den
Hafenbecken A-C sowie ein Olhafen mit
Tanklager und Pipelineanschlufl aufein-
ander. Im Bereich von Peez schlief3t sich
noch der Chemiehafen zur Versorgung der
1983 gebauten Diingemittelfabrik an.!

Der Giiteran- und -abtransport erfolgte zu
90-95% durch die Bahn. Deshalb kam den
Gleisanschliissen und Rangierbahnhofen
besondere Bedeutung zu. Die Hauptstrek-
ke nach Berlin wurde zweigleisig ausge-
baut und war seit 1985 durchgehend elek-
trifiziert. Demgegeniiber blieb die im Uber-
seehafen endende und bereits Ende der
70er Jahre fertiggestellte Autobahn nach
Berlin unausgelastet.

Der Aufbau der Infra- und Suprastruk-
turen des neuen Uberseehafens spiegelt

Guterumschlag in Rostock

1950-199>
Quelle: bearbeitet nach verschiedenen Unterlagen und
Statistiken der SRV von H. Nunn und H. NopLer

sichin derraschen Zunahme des Giiterum-
schlages in Rostock (vgl. Tab. 2, Abb. 1).
Wihrend 1965 knapp 6 Mio. t und 1970
bereits mehr als 10 Mio. t erreicht wurden,
verdoppelte sich die Menge bis 1989 sogar

" Pier | und Il mit acht groBen Kaihallen und ausgedehn-
ten Freiflachen waren fur den Stickgutumschlag bzw.
den Export von Anlagen vorgesehen (konventionelles
Stlckgut, Schwerstiickgut, Holz, Friichte und Contai-
ner). Die noch nicht vollstandig mit Kaimauern versehe-
ne Pier lll dient dem Schittgut, insbesondere Kohle, Erz
und Zement. Pier IV wurde flr den Umschlag und die
Lagerung von Getreide und Futtermittel ausgestattet.

Jahr | Abgef. Schiffe (Anzahl)| Fliissiggiiter | Schiittgiiter | Stiickgiiter Gesamt
1950 - - - - 1,3
1955 - - 0,3 0,5 0,8
1960 1400 1,3 0,2 1,1 1,4
1965 1710 1,3 2,6 2,0 5,
1970 2508 3,2 43 2,6 10,1
1975 2896 3,8 4,9 3,6 12,3
1980 2731 2,6 78 4.9 15,3
1985 3317 3,0 9,6 71 19,7
1989 4035 815 10,8 6,5 20,8

Tab. 2: Leistungen des Sechafens Rostock 1950-1989

Quelle: Biesic 1990, S. 160
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Abb. 2: Potentielleundrealisierte
Umschlagsvolumen im Rostocker
Uberseehafen 1960-1989

Quelle: BREITzMANN

auf 20,8 Mio. t. Der 1958/59 ausgebaute
Fahrhafenkomplex SaBnitz und der Nach-
barhafen Wismar blieben demgegeniiber
mit4,8 Mio. tbzw. 3,1 Mio. tvergleichswei-
se unbedeutend. Eine Gegeniiberstellung
derrealisierten Umschldge mit den potenti-
ell moglichen zeigt allerdings, dafl mit
Ausnahme der zweiten Halfte der 70er Jahre
im Rostocker Hafen erhebliche Kapazitéts-
reservenbestanden, insbesondere nach dem
Ausbau 1981-84 (vgl. Abb. 2). Auf dem
Rostocker Hafengelédnde waren 10.000 bis
12.000 Personen beschéftigt. Sie gehdrten
nichtnur zum VEB Seehafen Rostock, son-
dern auch zur Deutschen Seereederei DSR,
zum Speditionsbetrieb Deutrans, zur Deut-
schen Reichsbahn und zu 8-9 weiteren
meist kleineren Servicebetrieben.

Aufbau der deutschen Seereederei
Rostock

Parallel zum Hafenausbau erfolgte die Ein-
richtung einer eigenen Handelsflotte. Ver-
zdgerungen hierbei ergaben sich durch die
nur schrittweise Lockerung der Verbote
der Besatzungsmaéchte. Aberauch dadurch,
dal vor Kriegsende alle betriebsfiahigen
Schiffe mit Fliichtlingen in die Westhéfen
iiberfiihrt und nicht zuriickgekehrt waren.
Die Charter oder der Kaufvon Fahrzeugen
im westlichen Ausland waren unter den
Bedingungen des ‘kalten Krieges’ und bei
Devisenmangel schwierig. Eigene Neu-
baukapazititen der stark zerstérten Werf-
ten muflten zundchst fiir Reparationslei-
stungen an die Sowjetunion zur Verfi-
gung stehen. Dies dnderte sich erst ab
Mitte der 50er Jahre.
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Jahr Anzahl | Tonnage Transpor-
der (BRT) | tierte Giiter
Schiffe (1.000 t)
1952 1 917 30
1955 9 10.316 133
1960 47 196.898 1.375
1965 127 519.106 6.234
1970 175 940.060 8511
1975 198 1.200.105 11.198
1978 199 1.5639.994 12.029
1979 197 1.552.148 12.071
1985 172 1.201.575 11.403
1989 164 1.292.728 12.609

Tab. 3: Entwicklung der DSR-Flotte und der

transportierten Giiter 1952-1989
Quelle: Brerrzmann 1994, S. 13

1952 wurde der VEB Deutsche Seereede-
rei Rostock gegriindet und ihm das einzi-
ge betriebsfahige, bereits 1903 gebaute
Motorschiffmitdem Namen Vorwirts iiber-
geben (970 BRT). Zwei Jahre spéter konn-
ten die ersten drei auf DDR-Werften ge-
bauten Frachtschiffe in Dienst gestellt
werden (BoniscH et al. 1996). Wie Tabel-
le 3 verdeutlicht, erhohte sich die Zahl der
Schiffe und der transportierten Fracht bis
Mitte der 60er Jahre sprunghaft. Nach an-
fanglichen Problemen beim Aufbau eige-
ner Liniendienste zu nicht sozialistischen
Hifen wegen des Alleinvertretungsan-

spruchs der BRD konnte sich die DSR mit
ihrenmodernen Schiffen, glinstigen Fracht-
raten und wegen der Kooperationen mit
polnischen, sowjetischen, aber auch west-
lichen Schiffahrtslinien etablieren.

Fiir den Standort Rostock bedeutete
dies eine Verdreifachung der Arbeitsplat-
ze der DSR von 2.246 im Jahre 1960 auf
6.627 fiinf Jahre spéter, was auch durch
den Bezug eines achtstockigen Verwal-
tungsneubaus am Rande des Stadthafens
seinen sichtbaren Ausdruck fand (BoniscH
et al. 1996). Durch das Anwachsen der
Flotte und der Transportleistung war eine
Ausdifferenzierung der schiffahrtsbezoge-
nen Dienstleistungen erforderlich. Eigene
Betriebe fiir Serviceleistungen wurden ge-
griindetwie der VEB-Schiffsmaklerei 1958
und der VEB Schiffsversorgung 1959,
woraus zusétzliche Beschéftigungsmog-
lichkeiten resultierten. 1964 erfolgte die
Zusammenfassung aller schiffahrtsbezo-
genen Einrichtungen in der Direktion See-
verkehr und Hafenwirtschaft, die 10 Jahre
spéter in das Kombinat iiberfithrt wurde
(vgl. Tab. 1).

Mitte der 70er Jahre war der Hohepunkt
des Wachstums der Reederei mit anné-
hernd 200 Seefahrzeugen erreicht. Neben
der Abwicklung des staatlichen AuBen-
handels wurden auch Gitertransporte fiir
Dritte zur Verbesserung der Devisenein-

ROSTOCK-Finnland - (Ro/Ro-Dienst)

ROSTOCK-Kontinent-Mittelmeer - (konv. Dienst)

ROSTOCK-DVR Algerien - (konv. Dienst)

ROSTOCK-Kontinent-Ostafrika - (konv. Dienst)

ROSTOCK-Kuba - (konv. Dienst)

MUKRAN-UdSSR, Klaipéda - (Eisenbahngditerfahrdienst)
ROSTOCK-UdSSR, Riga - (gemeinsam mit UNIBALT; Containerdienst)

ROSTOCK-GroBbritannien, Hull - (Ro/Ro-Dienst)

ROSTOCK-GroBbritannien, Purfleet - (Ro/Ro-Dienst)
ROSTOCK-GroBbritannien, Felixstowe - (Containerdienst)
ROSTOCK-Kontinent-Mittelmeer - (Mitglied des Containerkons. Joint Venture)

ROSTOCK-SVR Albanien - (bilateraler GLD, konv. Dienst)
ROSTOCK-AR Agypten - (bilateraler GLD, konv./Containerdienst)

ROSTOCK-Kontinent-Westafrika - (gemeinsam mit Uniafrica, konv. Dienst)
ROSTOCK-Kontinent-Ostafrika - (Mitglied des Containerkons. BEACON)

ROSTOCK-Kontinent-Rotes Meer - (Mitglied des Containerkons. RED SEA EXPRESS)
ROSTOCK-Kontinent-Rotes Meer - (konv./Containerdienst)
ROSTOCK-Kontinent-Indien/Pakistan/Bangladesh - (konv. Dienst)
ROSTOCK-Skandinavien-Kontinent-SR Vietnam - (konv. Dienst)
ROSTOCK-Kontinent-Stidostasien-Fernost - (Semicontainerdienst)
ROSTOCK-Kontinent-VR China (Nord)/KDVR - (Semicontainerdienst)
ROSTOCK-Kontinent-VR China (Std) - (Semicontainerdienst)
ROSTOCK-Kontinent-Stidamerika - (gemeinsam mit Baltamerica, konv. Dienst)
ROSTOCK-Kuba - (Ro/Ro- und Containerdienst)

ROSTOCK-Kontinent-Mittelamerika/Westkiste - (Semicontainerdienst)

ROSTOCK-Karibik-Mittelamerika/Ostklste - Mexiko - (Semicontainerdienst)

VR Polen-DDR-Kontinent-Mittelmeer-Arabischer Golf-Indien/Pakistan/Sri Lanka-Sidostasien-Ferner
Osten - (gemeinsam mit EACON; Containerdienst)

Tab. 4: Liniendienste des VEB Deutfracht/Seereederei Rostock im August 1989 “

Quelle: Autorenkollektiv 1989, S. 474

@ Rostock erscheint in der Tab. jeweils als Ausgangshafen weil es Stammsitz der DSR war. Einige der Linien sind
zumindest zeitweise auch von anderen DDR-Hafen ausgegangen.
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nahmen der DDR angestrebt. Auf3er kon-
ventionellen Frachtschiffen wurden auch
Spezialtransporter fiir Massengiiter, fiir
Kiihlfracht und fiir Container eingesetzt.
Die DSR war zur grofiten Universalreede-
rei Europas angewachsen und unterhielt
Anfang der 80er Jahre 29 Liniendienste zu
28 Landern. Operationszentren im Aus-
land als Drehscheiben wie Larnaca, Co-
lombo und Singapur erginzten die Funkti-
on Rostocks als wichtigsten Ausgangs-
punkt der meisten Schiffslinien. Trotz
fehlender Finanzmitteln fiir die Moderni-
sierung in den 80er Jahren und einer Redu-
zierung der Zahl der Schiffe konnte die
Transportleistung noch leichtauf12,6 Mio.
t gesteigert werden. 1989 wurden fiir den
Betrieb der 27 Frachtrouten insgesamt
13.200 Personen eingesetzt, darunter 8.300
Seeleute (vgl. Tab. 4).

Konzentration der Fischereiwirtschaft in
Rostock

Entscheidungen zum Ausbau der Fische-
reiwirtschaft nach sowjetischem Vorbild
filhrten Anfang 1949 zur Griindung des
VEB Ostseefischerei Mecklenburg mit Sitz
in Safinitz. In Rostock, das in Warnemtin-
detiber eine Kutterflotte verfiigte und zwi-
schen 1919 und 1925 auch Erfahrungen in
der Hochseefischerei mit eigenem Fisch-
markt gesammelt hatte, wurde Ende 1949
ein zweites Fischkombinat gegriindet, das
sich schwerpunktméBig der Fernfischerei
widmen sollte. Die personellen Voraus-
setzungen hierfiir waren nicht giinstig, da
sich die Hochseefischerei im Deutschen
Reich wegen der kiirzeren Wege zu den
Fangplitzen an der Nordsee konzentriert
hatte. Es muflten deshalb Kapitéine im
Westen angeworben und systematische
Ausbildungsprogramme fiir die Mann-
schaften entwickelt werden.

Zwischen 1950 und 1956 wurden auf
dem 60 ha groBen Geldnde der ehemaligen
Heinkel-Flugzeugwerke in Marienehe die
Infrastrukturen fiir einen modernen Fi-
schereihafen mit Verarbeitungs- und
Dienstleistungseinrichtungen geschaffen.
1951 konnte der Betrieb im teilweise fer-
tiggestellten Hafenbecken mit einer Fisch-
halle und einer Eisfabrik aufgenommen
und in den folgenden Jahren durch Verar-
beitungsanlagen zur Filetierung und Sal-
zerei sowie ein Kiihlhaus, eine Fischmehl-
fabrik und Ausbildungs- nebst Sozialein-
richtungen erginzt werden. Bereits 1954
iibertrafen die Rostocker Anlandungen
SaBnitz. 1960 gehorten zum VEB Fisch-
kombinat Rostock 3.026 Beschiftigte,
davon 1.302 auf See. Vorwiegend wurde

VEB Fischfang Rostock (Stammbetrieb)

VEB Fischfang SaBnitz

VEB zur Fischbearbeitung in: Rostock,
SaBnitz, Barth, Schwerin, Magdeburg,
Pirna, Plauen, Erfurt, Guben, Leipzig

VEB Fischhandel Berlin

VEB AuBenhandelsbetrieb AHB Fischimpex
Rostock

VEB Metallverarbeitung Richtenberg

Ingenieurblro fir Rationalisierung der
Fischwirtschaft Stralsund

Institut fir Hochseefischerei und Fischverar-
beitung Rostock

Tab. 5: Ubersicht iiber die Betriebe des VEB
Fischkombinat Rostock

Quelle: Autorenkollektiv 1989, S. 482/483

in der Barentssee und vor Island gefischt
(STrROBELU. HAHLBECK 1995).

1962 entschied das ZK der SED, die
Fischereiwirtschaft durch die ErschlieBung
neuer Fangplitze und Fischbestidnde wei-
ter auszubauen. Der Fischereihafen in
Rostock wurde daraufthin zwischen 1964
und 1966 grofziigig erweitert. An der
Warnow entstand ein 1.020 m langer neuer
Kaimit Lagern, teilautomatisierten Verar-
beitungsanlagen, einem Kiihlhaus und
einem achtstockigen Verwaltungsgebau-
de. 1978 wurde der VEB Fischkombinat
Rostock mit den Fangbetrieben in SaBnitz
und Rostock sowie nachgelagerten Ein-
richtungen aus dem fritheren VVB gebil-
det (vgl. Tab. 5). Diese Expansion war

Fischanlangungen in Sassnitz und Rosiock
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moglich geworden, weil seit Beginn der
60er Jahre mit dem Bau von Fang- und
Verarbeitungs- sowie Transport-und Ver-
sorgungsschiffen die Fischereiflotten in

ihren weit entfernten Operationsgebieten
betreut werden konnten?. Im Jahre 1971
wurde in Rostock ein Rekordergebnis mit
der Anlandung von 223.646 t erreicht, um
die Mitte des Jahrzehnts begannen die Ei-
genfinge kontinuierlich zu sinken (vgl.
Abb. 3).

Probleme ergaben sich durch die Aus-
weitung nationaler Fischereizonen auf200
sm. Bereits 1972 hatte die DDR diesen
Schritt vollzogen und war 1973 dem Ost-
seeabkommen IBSFC zur Begrenzung der
Fischfinge beigetreten. Der Aktionsradi-
us der Flotten wurde dadurch nicht nur in
der Ostsee eingeschrankt (Autorenkollek-
tiv 1989). Bilaterale Ubereinkiinfte, Li-
zenzenund Selbstbegrenzungen waren fiir
die Weiterfithrung der Fangtitigkeit im
groBeren Umfange erforderlich. Der 1980
gegriindete Auflenhandelsbetrieb Fischim-
pex erhielt die Aufgabe, die in diesem
Zusammenhang anstehenden organisato-
rischen Probleme zu 16sen.

Die vor Mosambique (ab 1977) und im
Siidwestatlantik gefangenen Garnelen bzw.
Calamares wurden nicht nach Rostock
transportiert, sondern vor Ort verkauftund
mit den dadurch gewonnenen Devisen in
nihergelegenen Fanggebieten z.B. der
Nordsee Fische erworben. Ab 1977 muB-
ten in wachsendem Mafe die Eigenfange
durch Zukéufe erginzt werden (vgl.
Abb. 3). Aufdiesem Hintergrund fiel 1984
die Entscheidung, dafl von SaBnitz aus nur
die 27 Genossenschaften an der Ostsee
betreut werden sollten, wihrend die Fern-
fischerei nach Rostock zu verlagern war
(17 Boote mit 700 Beschiftigten). Die
Fischereiwirtschaft, die in der BRD bereits
in den 70er Jahren stark geschrumpft war,
hatte damit auch in der DDR ihre Basis
verloren, allerdings wurde dies wegen der
wachsenden Zukdufe und hohen Subven-
tionen weitgehend verdeckt.? In den 80er
Jahren wurde es zunehmend schwieriger,
die erforderlichen Investitionsmittel fiir

2 Die Fange wurden auf See Ubergeben und Versor-
gungsguter entgegengenommen. Besatzungen muBten
Uber benachbarte Hafen ausgetauscht werden, dadurch
war es moglich, bis zu zwei Jahre in den Einsatzgebie-
ten zu bleiben (StroseL u. Harieeck 1995). Die Flotten
weiteten ihre Reviere Uber den Nordatlantik aus nach
Nordwestafrika (1964), Stidwestafrika (1966), Stidostar-
gentinien (1968) bis zum Nordostpazifik und nach Indi-
en (1972).

3 Trotz erheblich gestiegener Kosten waren die Fisch-
preise flr den Verbraucher nicht erhéht worden, weil es
sich nach sozialistischen Prinzipien um ein billig anzu-
bietendes Grundnahrungsmittel handelte. Die in der Fern-
fischerei erwirtschafteten Devisen muBten deshalb zur
Aufrechterhaltung des Systems wieder direkt in die Fisch-
wirtschaft investiert und zuséatzlich vom Staat jahrlich
hohe Zuschisse bereitgestellt werden, die teilweise eine
Milliarde Mark Uberschritten.
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Abb. 4: Standorte und Verflechtung der Schiffbauindustrie im Norden der DDR

Quelle: bearbeitet nach verschiedenen Unterlagen von H. Nusn und H. NopLer

Modernisierungen zu mobilisieren. Die
Einrichtungen veralteten, und wegen der
Beibehaltung der hohen Beschéftigungs-
zahlen erfolgten auch keine Kostensen-
kungen durch Rationalisierungsmafinah-
men.

Entwicklung der Schiffbauindustrie in
Rostock

Im Rahmen der ehrgeizigen Autbaupléne
dermaritimen Wirtschaft nimmt der Schiff-
bau eine Schliisselstellung ein. Die be-
grenzten Werftkapazititen und die Zulie-
ferverflechtungen muflten deshalb in der
DDR neu geordnet werden. Nach Kriegs-
ende hatte die Besatzungsmacht die zu-
néichst zur Demontage vorgesehene Tradi-
tionswerft Neptun fiir eigene Reparaturar-
beiten iibernommen und den Ausbau der
Bootswerft Kroger zu einem gro3en Schiff-
bauunternehmen auf dem Geldnde der ehe-
maligen Arado-Werke in Warnemiinde
angeordnet. Ab 1948 wurden hier in der
Ostsee gehobene Schiffe repariert und
umgebautund in den folgenden Jahren wie
auf der Neptun-Werft Fischereifahrzeuge
fiir die Sowjetunion gebaut (STAHL 1995).
Die sich entwickelnden GroBbetriebe er-
hielten bereits in dieser friihen Phase um-
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fangreiche soziale Aufgaben®, die vom
Werk getragen bzw. stark subventioniert
werden mufiten.

Erst 1952 wurden die Werften von der
Sowjetischen Militdradministration (SMA)
an die DDR zuriickgegeben. Der Bau von
Loggern und Trawlern sowie Frachtschif-

VEB Schiffswerft Neptun Rostock (Stammbe-
trieb)

VEB Warnowwerft Rostock

VEB Matthias-Thesen-Werft Wismar

VEB Volkswerft Stralsund

VEB Peene-Werft Wolgast

VEB Elbewerften Boizenburg/RoBlau

VEB Yachtwerft Berlin

VEB Schiffswerft Rechlin

VEB Schiffswerft Oderberg

VEB Kihlautomat Berlin

VEB Klement-Gottwald-Werk Schwerin

VEB Dieselmotorenwerk Rostock

VEB Schiffselektronik Rostock

VEB Schiffsanlagenbau Barth

VEB GieBerei und Maschinenbau Max Matern
Torgelow

VEB Industrie-Kooperation Rostock

Schiffscommerz Rostock

Volkseigener AuBenhandelsbetrieb

Tab. 6: Ubersicht tiber die Betriebe des VEB

Kombinat Schiffbau Rostock
Quelle: StroseL/Dave 1993 u. StaHL 1995

fen fiir die UdSSR blieb aber weiterhin die
Hauptaufgabe. Bis 1989 wurden insge-
samt ca. 3.600 Schiffe fiir die Sowjetunion
gebaut, jedes dritte russische Fischerei-
fahrzeug stammte aus der DDR (Autoren-
kollektiv 1989). Daneben traten aber auch
Kéufer aus Nord- und Westeuropa auf.
Zwischen 1958 und 1977 wurden 32 Frach-
ter fiir einen Hamburger Makler gebaut
und im Zeitraum 1965-1971 56 Schiffe
nach Norwegen geliefert.

Diese fiir die Devisenwirtschaft wichti-
gen Erfolge waren moglich, weil nur teil-
weise nach den Wiinschen der Kunden
modifizierte Schiffstypen in groBer Serie
kostengiinstig gefertigt werden konnten®.
Die Fertigung von Schiffssektionen er-
folgte in der Halle und die Montage auf der
Helling (StaHL 1995). In groBerem Um-
fang waren Vorleistungen von Zulieferbe-
trieben aus dem Siiden der DDR einzube-

41948 wurde fur die Neptun-Belegschaft ein Ferien-
heim und eine Betriebspoliklinik eingerichtet, 1951 folg-
te das Kulturhaus, und von besonderer Bedeutung wur-
de die Arbeiter-Wohnungsbau-Genossenschaft fir die
Bereitstellung von Unterkinften der Belegschaftsfamili-
en.

5 So wurde das Frachtschiff Neptun 53 x und der Typ
Poseidon 65 x gebaut (23 x fir DDR, 19 x fir UdSSR,
8 x fUr Norwegen... ).
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ziehen, woraus Transportprobleme resul-
tierten. Der Maschinen- und Anlagenbau
besitzt deshalb neben den Werften beson-
dere Bedeutung fiir die erfolgreiche
Schiffsproduktion, was beim Aufbau von
sektoralen und raumlich integrierten Pro-
duktionskomplexen in den Nordbezirken
beriicksichtigt werden sollte (KANEL 1972).
1959 wurde deshalb die Vereinigung
Volkseigener Betriebe des Schiffsbaus
VVB mit Sitz in Rostock eingerichtet, der
42 Betriebe angehorten. Durch Ein- und
Ausgliederung, Umprofilierung und Neu-
organisation wurde die vertikale Integrati-
on und rdumliche Konzentration des Sek-
tors vertieft, um die Vorteile der Speziali-
sierung und Kooperation besser nutzen zu
konnen. Dabei kam es zu einer stirkeren
Ballung von Einrichtungen in Rostock (vgl.
Tab. 6, Abb. 4).

Neben den Werften, die bereits Mitte
der 60er Jahre jeweils tiber 6.000 Arbeits-
kréfte beschéftigten, wurden die Zuliefer-
betriebe am Standort ausgebaut. 1949 fiel
die Entscheidung zur Griindung eines
Schiffsmotorenwerkes, das in Lizenz gro-
Bere Dieselmotore herstellen sollte. Die
Unterbringung im ehemaligen Reichsbahn-
ausbesserungswerk hinter dem Bahnhof
war im Hinblick auf die Kunden an der
Warnow allerdings nicht optimal gewahlt
(vgl. Kartenbeilage). Bereits Mitte der 60er
Jahre wurden 2.000 Arbeitskrifte in dem
neuen Werk beschéftigt (BENTHIEN 1967).
Der VEB Fernmeldeanlagenbau, der 1948
aus einer Siemens-Niederlassung gebildet

worden war, und der VEB Starkstromanla-
gen, ein frither zur AEG gehdrender Be-
trieb, wurden zum VEB Schiffselektronik
mit ebenfalls ca. 2.000 Beschiftigten zu-
sammengelegt (vgl. Tab. 7). Auchder VEB
Industriekooperation war aus verschiede-
nen Betrieben mit dem Kernbereich der
Isolier-und Kéltetechnik formiert worden.

Die Leitung des 1979 gegriindeten
Kombinats wurde zunichst dem Institut
fiir Schiffbautechnik iibertragen, um die
beiden rivalisierenden Rostocker Grof3-
werften nicht zu briiskieren und erst 1988
der Neptun-Werftunter Eingliederung des
Forschungsinstituts zugewiesen (STAHL
1995). Mit 21 Betrieben und 55.000 Be-
schéftigten (34.500 im Schiffbau) gehorte
das Kombinat zu den groften Industrie-
komplexender DDR. Inden letzten Jahren
traten Probleme der Mangelwirtschaftund
eine damit im Zusammenhang stehende
Zunahme der Fertigungstiefe, stagnieren-
de Produktivitit bei wachsender Belastung
durchschiffbaufremde Ausgabenund nicht
kostendeckende Verkaufspreise deutlicher
zutage. Durchgreifende Reformen zur Fle-
xibilisierung der erstarrten Strukturen
wurden allerdings nichtin Angriff genom-
men.

Konsequenzen der sektoralen Férderpo-
litik fiir die Stadtentwicklung

Der systematische Ausbau von Rostock zu
dem herausragenden maritimen Zentrum
der DDR mit einer Konzentration hoch-
rangiger Verwaltungs- und Leitungsfunk-

Werften:
Schiffswerft Neptun Rostock (NW)
(3 Hellinge, 2 Schwimmdocks)

- Schiffsreparaturen

Warnowwerft Warnemdinde (WW)
(4 Hellinge, 2 Schwimmdocks)

- Schiffsreparaturen
Wichtige Zulieferbetriebe:
VEB Dieselmotorenwerk Rostock (DMR)

- Komplette Schiffsantriebsanlagen
- Zweitaktdieselmotoren

VEB Schiffselektronik Rostock (SER)

- Klima- und Liftungsanlagen
- Einrichtungselemente

- Schiffsneubau (u.a. Mehrzweck-Containerschiffe, See-Eimerkettenbagger)

- Schiffsneubau (u.a. Vollcontainerschiffe, Mehrzweckcontainerschiffe)

- Fest- bzw. Verstellpropeller bis 15.200 kW

- Erzeugniskomplex Elektrotechnik/Elektronik
- Gerate- und Anlagenkomplexe fur Schiffsfiihrung und Schiffsbetrieb
- starkstromtechnische Energieerzeuger-, -verteilungs- u. -steuerungsanlagen

VEB Industriekooperation Schiffbau Rostock (IKS)

Tab. 7: Produktionsschwerpunkte der Schiffbauindustrie in Rostock

Quelle: Autorenkollektiv 1989, S. 480

tionen und zugleich auch wichtigen Pro-
duktions- und Dienstleistungsbetrieben
fiihrte zur Schaffung vieler neuer Arbeits-
plétze, die nicht durch die Nachfrage aus
der Stadt selbst und durch Einpendler be-
setzt werden konnten, sondern in grofe-
rem Umfange eine Zuwanderung auslo-
sten. Dadurch kam es in 40 Jahren zu einer
Verdoppelung der Bevolkerungszahl mit
dem Hochststand von 254.000 Einwoh-
nern 1988 (SCHROEDER 1952; SCHUBERT
1996).

Wiéhrend der 1953 begonnene Wieder-
aufbau der Altstadt in Anlehnung an tradi-
tionelle Bauformen unter Verwendung
regionaltypischer Baustoffe erfolgte, wa-
ren die serienmifig erstellten Arbeiter-
wohnsiedlungen dem sozialistischen Mo-
dell der kompakten Stadt mit genormten 5-
bis 6-geschossigen Zeilen und 12-18-ge-
schossigen Hochhdusern in Platten-
bauweise verbunden. Fiir die fabrikméafBi-
ge Vorfertigung wurde ein grofleres Woh-
nungsbaukombinat errichtet. Zunéichst
erfolgte der Ausbau in Reutershagen west-
lich der Altstadt mit 4.800 WE und in der
Stidstadt mit 6.500 WE. Danach verlager-
te sich die Bautétigkeit in den Bereich des
westlichen Warnow-Ufers, wo insgesamt
130.000 WE mit vorwiegend 2 1/2-Zim-
merwohnungen im Bereich der Eisenbahn
und einer neu angelegten Schnellstrafe
zwischen Warnemiinde und Rostock-In-
nenstadtentstanden (Stadtplanung - Stadt-
entwicklung 1974).

Die Kartenbeilage zeigt in vereinfach-
ter Form die Siedlungsexpansion in die-
sem Bereich. Bei Ewershagen entstanden
8.000 WE, in Liitten Klein 10.270 WE, in
Lichtenhagen 6.700 WE, in GroBklein
5.700 WE und in Schmarl 5.400 WE. Erst
in den 80er Jahren wurde ein teilweise
weniger schematischer Siedlungsausbau
im Bereich der Ostlichen Unterwarnow
begonnen. Die Zuordnung von Wohn-und
Arbeitsstéitten war beim Fehlen einer lei-
stungsfihigen Warnowquerung nicht zu-
friedenstellend geldst. Der Ausbau der S-
Bahn und eine Arbeiterfiahre von Schmarl
zum Ubersechafen schufen nur eine teil-
weise Minderung der Verkehrsprobleme
(Generalverkehrsplan 1978). Die neuen
Stadtteile waren mit Einrichtungen der
Grundversorgung, Kindergarten, Schule
und Kaufhalle bzw. auf der ndchst hoheren
Stufe mit Oberschule, Sporthalle und
Schwimmbad ausgestattet. Eine Differen-
zierung des Angebots und eine Di-
versifizierung der baulichen und sozial-
rdumlichen Strukturen war entsprechend
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den Vorstellungen {iber die sozialistische
Einheitsgesellschaft nicht erwiinscht.

Die knappen Ausfithrungen zur Wirt-
schafts- und Siedlungsentwicklung von
Rostock in der DDR-Zeit lassen bereits
vermuten, da3 die Hansestadt nach dem
Zusammenbruch des sozialistischen Sy-
stemsund dem schockartigen Ubergang in
die kapitalistische Marktwirtschaft in eine
gravierende Transformationskrise geraten
mubfte.

Transformation des maritimen
Sektors in die Marktwirtschaft

Die in Rostock konzentrierten maritimen
Dienstleistungen und Produktionseinrich-
tungen wurden nach dem Zerfall der auf
Autarkie und einseitige Verflechtung mit
dem COMECON ausgerichteten Planungs-
systems weitgehend entwertet. Rostock
war ab Oktober 1990 nicht mehr das natio-
nale Tor zur Welt, sondern nur noch ein
Hafen von regionaler Bedeutung mit ei-
nem Potential als Gateway zu dem sich
nach der Auflésung der UdSSR und der
Norderweiterung der EU neu formieren-
den Ostseeraum.

Bereits nach der Einfiihrung der D-
Mark im Wirtschaftsgebiet der ehemali-
gen DDR am 1. Juli 1990 fiihrte die
Zahlungskrise in den Ostblockstaaten zu
einem Zusammenbruch der Handelsbe-
ziehungen mit gravierenden Folgen fiir die
Industriekomplexe. Nach dem Wegfallen
der politischen Steuerung suchten sich die
schrumpfenden Giiterstrome kostengiin-
stigere, schnellere und sichere Trans-
portwege. Die schwerfilligen, mit veralte-
ter Technologie und wenig effektiven
Organisationsstrukturen ausgestatteten
staatlichen Monopolbetriebe waren im
marktwirtschaftlichen System nicht mehr
wettbewerbsfahig und mufiten entfloch-
ten, modernisiert und privatisiert werden.
Dieser Anpassungs- und Umstrukturie-
rungsprozef war mit hohen Verlusten von
Arbeitsplédtzen verbunden, die bisher durch
Neugriindungenund Neuprofilierung nicht
anndhernd ausgeglichen werden konnten.

Neuorganisation und Umbau des
Rostocker Uberseehafens

Beider Auflosung des Kombinats Seever-
kehr und Hafenwirtschaft 1990 wurde der
VEB Sechafen Rostock in eine AG umge-
wandelt und am 28. Mérz 1991 von der
Treuhandanstalt an die Hansestadt (74,9
% der Anteile) und das Land Mecklenburg
Vorpommern (25,1 % Sperrminoritét)
iibergeben. Die zundchst vom Amt fiir
Hafenwirtschaft und -verwaltung geleite-
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Umschlags{Baustufen Standort Liege- Umschlagskapazitaf Lagerkapazitat

bereich ¥ platze

Fahrtermina| 1993/94 Pier | 3+1 - 100.000 m? Flache

RoRo 1984/85 Pier | 2 185.000 m2 Schuppen

Container ® 2 - 110.000 m2 Container

Konv. Stiick{1960/83 | Pier I/Il 12 + - 550.000 m2 Freilage

gut @ 115.000 m2 Schuppen

Schiittgut ¢ | 1960/82 Pier Il 2+2 3.000 t/h Entlader | 255.000 m? Freilager
12.000 m2 Schuppen

Dingemittel 1984 Pier Il 1.000 t/h Belader 55.000 t Schuppen

Getreide © [1981/82 Pier IV 8 700 t Entlader 250.000 t Silos

1.400 t Belader
Mineral6l-
produkte ” 1960 D 3+2 60.000 t/Tg |260.000 m?3 Tanklager

e e c 2

o

Insgesamt ca. 9.000 m Kai u. 43 Schiffsliegeplatze, davon 23 Spezialterminals

Spezialterminal fir Papier- u. Forstprodukte Warico/Enso 1992

1 Liegeplatz fur Frichte 1991 (7.000 m2 Kihlhs.), 1 Liegeplatz f. Zucker (50.000 t Lager)

1 Liegeplatz f. Zementterminal, Pipeline u. Silo (350.000 t Jahreskapazitat), Waggonbelader 800 t/h; 1 Liegepl. f.

Baustoffe, Trockenmortel (150.000 t/J. Produktionskapazitét), 2 Liegepl. f. Kohle/Erzterminal., Bandanlage 800 m.

e

Malzerei (Silo 10.000 t) Produktionskapazitat 80.000 t/J.

o Pipelines nach Schwedt/Oder u. Bohlen/Leipzig (im Bau). Ballastwasseraufbereitungsanlage.

Tab. 8: Hafenfaszilitdten in Rostock um 1995

Quelle: Hafenhandbuch Rostock, Bremen 1996. Seehafen Rostock von A-Z, Rostock 1996

te Seehafen Rostock GmbH (SR) erhieltim
April 1994 eine neue Struktur, bei der die
hoheitlichen Aufgaben beim Hafen- und
Seemannsamt verblieben und die tibrigen
Funktionen auf zwei selbstindige Gesell-
schaften mbH iibertragen wurden.

Die Seehafen Rostock Verwaltungsge-
sellschaft (SRV) ist Rechtsnachfolgerin
der SR und zusténdig fiir die Unterhaltung
und Weiterentwicklung der Infrastruktur,
die Bereitstellung von Service- und
Versorgungsleistungen und die Verpach-
tungund Vermietung der Immobilien. Der
eigentliche Hafenbetrieb mit Schiffsab-
fertigung, Umschlag, Lagerhaltung und
Warenbehandlung wurde der ausgeglie-
derten Seehafen Rostock Umschlagsge-
sellschaft (SRU) fibertragen, deren Ge-
sellschafteranteile sichzu 100 % im Besitz
der Hansestadt befinden und die nach wirt-
schaftlichen Prinzipien gefiihrt wird. Thre
(Teil-)Privatisierung ist vorgesehen. Ein
1996 gefaliter BeschluB3 zum Verkauf der
SRU andie Kent Investment Holding, eine
britisch-israelisch-nordamerikanische In-
vestorengruppe, wurde allerdings bisher
nicht umgesetzt.

Wiéhrend zur DDR-Zeit nur wenige
staatliche Unternehmen im Uberseehafen
titig waren, hat sich die Zahl der ausge-
gliederten, verlagerten und neugegriinde-
ten Betriebe bis 1996 aufiiber 200 erhoht.
Die Beschiftigtenzahl, die 1989 noch bei
10.000 lag, 148t sich deshalb heute nicht
genau angeben. Wéhrend die SRV nur ca.
150 Mitarbeiter hat, beschiftigt die SUG
ca. 520 Personen und der Gesamthafenbe-

trieb 135 Mitarbeiter. Unter Einbeziehung
der Privatfirmen sollen heute insgesamt
wieder anndhernd 5.000 Personen im Ha-
fen tdtig sein. Einblick in die infra- und
suprastrukturelle Ausstattung des Rostok-
ker Uberseehafens in der ersten Hilfte der
90er Jahre vermittelt die Uberblickstabel-
le 8.

Der Giiterumschlag im Uberseehafen,
der 1989 noch iiber 20 Mio. t betrug, sank
im folgenden Jahr auf ca. 13 Mio. t und
1991 aufunter 9 Mio. t, erst danach begann
er wieder langsam zu steigen. Betroffen
waren alle Giitergruppen, wenn auch in
unterschiedlicher Intensitit (vgl. Abb. I
u. 5). Besonders hoch waren die Verluste
beim Stiickgut, nahezu vollig zum Erlie-
gen kam der Containerumschlag, der ko-
stengiinstiger und schnelleriiber die Nord-
seehéfen, insbesondere Hamburg und Bre-
men abgewickelt werden kann. Die DSR,
die von Rostock aus mit zeitweise 200
Schiffen weltweite Frachtliniendienste in
die wichtigsten Fahrgebiete unterhalten
hatte, sah sich aus Wettbewerbsgriinden
gezwungen, ihre reduzierten Linienver-
kehre bereits in den Nordseehédfen enden
zulassen (GERBES 1994; BREITZMANN 1994).

Die groBziigig ausgebauten Stiickgut-
umschlagsanlagen und die Mitte der 80er
Jahre erfolgte Modernisierung des Contai-
nerterminals am Warnowkai, wo jahrlich
ca. 145.000 TEU registriert wurden, sind
damitweitgehend funktionslos geworden. Neu
angesiedelt wurden bereits 1991 zwei finni-
sche Unternehmen zum Umschlag von Pa-
pier- und Forstprodukten (1995: 217.000 t).
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Bemiihungen, den Containerumschlag
durch die Griindung eines eigenen Linien-
dienstes mit wochentlichen Abfahrten nach
Nordamerika in einer 28-tidgigen Rundrei-
se zuorganisieren®, lieBen sich bishernicht
realisieren, weil die Investoren als Sicher-
heit fiir die risikoreiche Nischenoperation
die gesamte SUG iibernehmen wollten.
Enttduschend verlief auch die Auslastung
des 1991 fiir 2,2 Mio. DM auf 13.000 m3
ausgebauten Fruchtterminals wegen der
Einschriankung des Bananenhandels durch
das EU-Quotensystem.

Nicht ganz so negativ verlief die Ent-
wicklung bei den Massengiitern. Nach ei-
nem drastischen Riickgang der Erzimpor-
te durch den Niedergang der eisenschaf-
fenden Industrie wurden durch die
Inbetriebnahme des neuen 500 KW Kraft-
werks Rostock Ost 1994 die Kohlenim-
porte in groBerem Umfange wieder aufge-
nommen und konnen bis auf 1,2 Mio. t
jéhrlich ansteigen, wenn die Energiege-
winnung ihre Kapazititen voll nutzt. Der
Kohleterminal hat eine Kapazitit von
240.000 tund ist iiber Forderbander direkt
mit dem Kraftwerk verbunden. Positive
Effekte haben sich auch durch den Um-
schlag von Baustoffen, insbesondere See-
kies, Kalkstein, Splittund Zement ergeben.
Durchdie Einrichtung von Aufbereitungs-
, Verarbeitungs- und Verpackungsanla-
gen tragen private Unternehmen zur Wert-
steigerung der Produkte und Erhéhung der
Beschiftigung im Hafen bei. Die Alsen-
Breitenburg Zement- und Kalkwerke
GmbH betreibt durch eine Tochter-Ge-
sellschaft unter Beteiligung der SRU den
Zementterminal und stellt seit 1995 Trok-
kenmdortel her, womit jahrliche Im- und
Exporte bis zu 150.000 t verbunden sind.
Eineigener Liegeplatzmit Umschlagsein-
richtungen sowie zwei Lagerhallen mit
Forderbandsystemen und einer Kapazitit
von 55.000 t stehen auch fiir den Diinge-
mittelexport zur Verfiigung.

Der Getreide-und Futtermittelumschlag
ist ebenfalls nach der Privatisierung der
Anlagen und Neuinvestitionen durch die
Raiffeisen-Hauptgenossenschaft Nord AG
(Kiel), die Getreide AG (Flensburg) und
die Rostocker Getreidelagerhaus AG (in
Verbindung mit Hamburger Partnern) wie-
der in Gang gekommen und wird zur Zeit
noch teilweise an einem Speicherliege-
platz im Stadthafen abgewickelt. Aufer-
dem wurden 1992 durch die Ansiedlung
der franzosischen Malzerei MALT EU-
ROP im Getreidehafen Produktionskapa-
zitdten geschaffen, wodurch langfristig
Importe von Braugerste im Umfang von

Giberumschlag im Uberseshalen Rogiock
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Abb. 5: Struktur des Giiterumschlages im

Uberseehafen Rostock 1989 und 1994
Quelle: bearbeitet nach Statistiken der SRV von H. Nunn
und H. NODLER

160.000 t/Jahr gesichert sind. Hinzu kom-
men die Aktivitdten im Rostocker Zucker-
terminal am Hansakai, wo Weilzucker fiir
den Versand gelagert, gesackt und palet-
tiert wird. Der Export von trockenem Mas-
sengutist dadurch gegeniiber 1989 nahezu
gleichgeblieben und hat weiterhin Wachs-
tumschancen, wéhrend die Importe sich
noch nicht wieder erholt haben (vgl.
Abb. 5).

Im Bereich des fliissigen Massenguts
waren die Importe gegeniiber 1989 leicht
riicklaufig, wihrend die Exporte sogar
gestiegen sind. Durch den Bau einer neuen
Pipeline zur Versorgung des Sichsischen
Chemiedreiecks Bohlen-Leuna-Schkopau
ergeben sich neue Perspektiven. 1996
wurde von der SUG gemeinsam mit der
EIf Aquitaine die GroBtanklager Olhafen
Rostock Gmbh als Betriebsgesellschaft
gegriindet und Lagerkapazititen des ehe-
maligen Minol-Tanklagers iibernommen.
Gleichzeitig erfolgte der Start zum Bau
eines neuen Grofitanker-Liegeplatzes so-
wie von drei neuen Tanks mit insgesamt
120.000 m* Kapazitit. Auch die dstlich an
den Uberseehafen anschlieBenden Ol-und
Produktenlager mit zugehorigen Fabrika-
tionseinrichtungen der Firma Hydro-Agri-
Diingemittel AG stabiliseren den Umschlag
an Fliissiggut. Geloscht werden Gastanker
mit tiefgekiihltem Ammoniak, und Verla-
den wird fliissiger Diinger iiber Pipelines.
1995 wurde ein Umschlag von 440.000 t
im privaten Chemiehafen registriert.

Wegen der Nachfrage der im Hafen
angesiedelten Verarbeiter und der Pipe-

lines ins Binnenland sind auch in Zukunft
Ganzschiffsladungen von Massengut in
regelmifigen Zeitabstdnden in Rostock
zu erwarten. Die Strategie zur Ansiedlung
von Hafenindustrie, zu der auch die in
groflerem Umfange durchgefiihrte Schrott-
verarbeitung gehort, hat sich somit be-
wihrt. Allerdings handelt es sich durch-
wegum teilautomatisierte Fertigungen mit
geringer Wertschopfung und sehr begrenz-
ten Beschéftigungseffekten. Bei grofleren
mit Umschlagssteigerungen verbundenen
Ansiedlungsvorhaben zum Altpapierre-
cycling und zur Wiederaufbereitung von
Autoreifen wurden deshalb 1996 unter
Einbeziehung der Umwelteffekte kritische
Kosten-Nutzen-Abwigungen vorgenom-
men.

Neue Perspektiven haben sich fiir die
RoRo-Dienste im Ostseeverkehr ergeben,
die zundchst nur im Rahmen der Eisen-
bahnfihrdienste von Warnemiinde nach
Gedser wahrgenommen wurden (HADER
1987; MEIER 1990). Ab April 1993 wurden
die Ostsee-Féhrlinien der DR und DB zur
DFO (Deutsche Fahrgesellschaft Ostsee
GmbH) mit Hauptsitz in Rostock zusam-
mengelegt. Der gemeinsam mit den Déni-
schen Staatsbahnen (DSB) durchgefiihrte
Trajektverkehr nach Gedser wurde 1995
in Warnemiinde eingestellt und durch ei-
nen RoRo-Dienst vom Uberseehafen er-
setzt (HADER u. HoLocHER 1993). Neu auf-
genommen wurde 1994 der Liniendienst
nach Trelleborg zusammen mitdem schwe-
dischen Partner SweFerry unter der Be-
zeichnung DFO HansaFerry.

Durch den Bau von vier neuen Fihran-
legern und Abfertigungsanlagen an Pier I
entstand der 100.000 m? grofle Warnow
Féhrterminal mit Straflen- und Gleisan-
schluB3. Bis 1995 konnten vier Liniendien-
ste neu eingerichtet werden, die sich sehr
positiventwickelthaben, weil es neben der
Gewinnung von neuen Kunden auch zur
Verlagerung von Kapazititen aus Trave-
miinde gekommen ist (vgl. Tab. 9). Die
Fahrtzeiten von Rostock aus nach Ostda-
nemark, Schweden und in die Ostliche
Ostsee sind wesentlich kiirzer als von Lii-
beck/Travemiinde oder Kiel aus (vgl. Tab.
10, Abb. 6). Auf der seit 1992 betriebenen
Linie Rostock-Trelleborg setzt die TT-
Linie auflerdem seit Mai 1996 eine Kata-
maran-Schnellfahre ein (36 km/h), welche
die bisherige Fahrtzeit von 6 auf weniger
als 3 Stunden verkiirzt. Hierbei konnen

6 Uber Kopenhagen, Dublin, Greenock nach Norfolk,
Philadelphia u. Halifax.
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1990 1991 1992 1993 1994 1995

Rostock-Gedser:

Fahren (Anzahl) 447 1.930 1.960 1.980 2.030 2.560
Personen 83.000 718.800 | 773.500 | 663.600 640.750 | 804.250
PKW 12.500 115,500 | 133.700 | 131.800 132.650 | 159.290
LKW 3.700 19.700 25.200 21.300 26.650 35.840
Busse 1.500 7.000 9.700 7.600 6.940 9.070
Trailer 170 700 400 700 1.240 1.030
Ladung (int)® 671.300 |681.400 866.100 | 1.134.000
Rostock-Trelleborg:

Fahren (Anzahl) 980 1.000 1.510 2.010
Personen 233.900 | 306.100 367.200 | 283.730
PKW 51.500 60.100 87.400 81.300
LKW 16.700 26.300 35.600 51.680
Busse 680 1.000 1.200 485
Trailer 1.057 5.400 6.600 8.170 9.380
Waggon 23.300 44,820
Ladung (int)? 561.900 | 880.900 |[2.464.500 |3.908.800

a incl. Transportmittel

Tab. 9: Transportleistung der Fahren zwischen Rostock und Gedser bzw. Trelleborg 1990-1995

Quelle: Seehafen Rostock A-Z. Rostock 1996

Kiel Liibeck Rostock SaBnitz
Malmd 160 140 108 93
Stockholm 508 485 456 390
Turku 577 554 525 472
Helsinki 633 610 581 519
Petersburg 782 754 724 662
Riga 556 538 514 438
Klaipeda 399 376 347 269
Danzig 342 316 284 212

Tab. 10: Entfernungen zwischen ausgewcdhlten Ostseehdfen (sm)

[ 5 100 1BE
T — |

Abb. 6: Von Rostock ausgehende Féhrlinien und RoRo-Verkehre 1996

Quelle: bearbeitet nach Fahren in Europa 1996 und ergdnzenden Materialien von H. Nurn und H. NODLER

Oulé Luensee: Entfernungstabellen. Hamburg 1980

600 Passagiere und 175 Pkw bzw. 10 Bus-
se und 34 Pkw transportiert werden. Ne-
ben den mehrmals tiglich nach Gedser
und Trelleborg angebotenen Verbindun-
gen bestehen auch ein- bis zweimal wo-
chentlich RoRo Frachtdienste nach Ka-
liningrad, Klaipéda, Liepaja, Tallinn, St.
Petersburg sowie Helsinki/Kotkaund Tur-
ku/Rauma im Zusammenhang mit Dien-
sten nach Liibeck/Travemiinde.

Durch die positive Entwicklung im
Ostsee-RoRo-Verkehr und die Reaktivie-
rung traditioneller und neuer Massengut-
transporte ist der Uberseehafen Rostock
auf dem Wege, die fritheren Giiterum-
schldge zu erreichen und die Position als
Universalhafen wieder zu erlangen. Die
Aktivitdten inunterschiedlichen Bereichen
haben dem Hafen neue Gutarten wie Pa-
pier, Schrott oder Zucker erschlossen und
bei herkbmmlichen Giitern wie Baustoffe,
Diingemittel, Kohle und Getreide neue
Akzente ermdglicht. Wahrend 1995 be-
reits 17,5 Mio. t Umschlag registriert wur-
den, waren es 1996 anndhernd 19 Mio. t,
und bei einer Belebung der Konjunktur in
den neuen Bundesldndern sollte auch die
frithere Rekordmarke von 20 Mio. t dem-
néchst iiberschritten werden.

Hohe offentliche Investitionen zum
Ausbau der Infrastrukturen und subven-
tionierte Privatinvestitionen in betriebli-
che Anlagen ermoglichten die Moderni-
sierung, Umwidmung und Ergdnzung der
Transport-, Umschlags- und Verarbei-
tungseinrichtungen. Fiir den Ausbau des
Féhrterminals am Warnowkai wurden 65
Mio. DM aufgewendet und fiir die bis
1999 durchzufithrende Verbreiterung und
Vertiefung der Hafenzufahrt auf 14,5 m
sind 200 Mio. DM veranschlagt. Anlagen
zum kombinierten Ladungsverkehr im
siidwestlichen Hafen sowie der Aufbau
eines Giiterverkehrszentrums mit 70 ha
Gewerbeflachen bei Nienhagen sollen die
Transportlogistik stirken.

Wihrend der Uberssehafen damit seine
frithere Bedeutung wiedergewonnen hat,
wurde die Umschlagstétigkeit im Stadtha-
fen bis auf den Bereich am Getreidesilo
eingeschrankt (1995 noch 45.000 t Um-
schlag). Neben Wohn- und Freizeitein-
richtungen sollen hier speziell touristi-
sche Aktivititen entwickelt werden. Auch
in Warnemiinde, wo im alten Strom weiter-
hin Fischerei- und Sportboote liegen, er-
geben sich durch die Verlegung des Fahr-
betriebs und den Ausbau eines Passagier-
schiffskais am neuen Strom gute Ansitze
fiir die Tourismusentwicklung. Neben dem
bereits erwdhnten Chemiehafen gibtes am
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westlichen Warnowufer und noérdlich
Gehlsdorf weitere Werkshafen der Werf-
ten sowie der Metall- und Baustoffverar-
beitung. Auf den Fischereihafen muf} bei
der Behandlung der Auflésung des Fisch-
kombinats noch gesondert eingegangen
werden.

Privatisierung und Neustrukturierung
der Deutschen Seereederei Rostock

Die DSR wurde kurz vor Einfithrung der
Wirtschafts- und Wéhrungsunion am 1.
Juli 1990 in eine GmbH umgewandelt. Zur
Vorbereitung der Privatisierung waren die
Entflechtung des Kombinats, die Neuord-
nung der Schiffahrtsaktivititen, die Aus-
sonderung unrentabler Bereiche und die
Modernisierung der Flotte vorgesehen.
Eine schrittweise geordnete Uberfiihrung
des Staatsbetriebes in ein wettbewerbsfa-
higes Schiffahrtsunternehmen wurde je-
doch durch die sich rasch verschlechtern-
den Rahmenbedingungen und die daraus
erwachsenden Handlungszwiénge er-
schwert. Der Kursverfall des Rubels als
Leitwihrung brachte hohe Millionenver-
luste, die meisten bisherigen Kunden wa-
ren auflerstande, ihre Verpflichtungen in
DM bzw. US-$ zu bezahlen. Durch die
Absatzkrise der Industrie verminderte sich
das Transportautkommen, und manche
Gutarten wie Siidfriichte und containeri-
siertes Stiickgut fielen ganz weg, weil eine
Mitversorgung der neuen Bundesldnder
iiber die Westhéfen erfolgte.

Viele der 163 Schiffe wurden in kurzer
Zeit beschiftigungslos und muflten ver-
chartert, verkauft oder verschrottet wer-
den. Bis Ende 1993 wurden 114 Einheiten
ausgemustert, und bei gleichzeitiger Ein-
gliederung von Neubauten waren nur noch
47 Schiffe im Einsatz (BoniscHetal. 1996).
Diemeisten Frachtlinien waren nicht mehr
ausgelastet und wurden eingestellt oder
umorganisiert. Fiir die Weiterfithrung von
Diensten gewannen neue Kooperations-
partner besondere Bedeutung. 1991 wurde
mit der Bremer Senator Linie und der
siildkoreanischen Cho Yang Line der TRI-
CON Verbund geschaffen. Er unterhielt
zwei Rund-um-die-Welt-Dienste (RTW)
mit Zubringern und dem Drehpunkt Bre-
merhaven. Die Afrikalinien sowie die
RoRo-Dienste nach Grof3britannien wur-
den ebenfalls nicht mehr von Rostock,
sondern von Hamburg aus bedient. Eine
zusammen mit der TT-Linie und Poseidon
1991 konzipierte Fihrlinie nach Trelle-
borg startete aber vom Standort Rostock
aus (DoBERT 1993; BREITZMANN u. SECK
1994).
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Abb. 7: Neustrukturierung der DSR nach der Privatisierung (Stand: Sept. 1996)
Quelle: bearbeitet nach Hansa 132 (1995) 4, und Angaben der DSR, Okt. 1996 von H. Nukn und H. NopLER

Die Reduzierung der Schiffahrtsaktivita-
ten und die Konzentration auf Kernberei-
che hatten gravierende Folgen fiir die Be-
schiftigung. Bereits Mitte 1990 wurde mit
der Ausgliederung der sozialen Dienste,
der Werkstétten und der Konsumgiiter-
produktion begonnen. Dadurch reduzierte
sich der Personalbestand von 13.200 An-
fang des Jahres auf 9.500. Ende 1991 gab
es nur noch 5.300 Mitarbeiter, und im
folgenden Jahr wurden weitere 1.400 Ar-
beitspliatze abgebaut, bevor 1993 eine
Konsolidierung bei unter 3000 Beschaf-
tigten erreicht wurde, davon etwa ein Vier-
tel an Land und drei Viertel auf See. Die
Verschlankung des Unternehmens fiir
marktwirtschaftliche Bedingungen bei
Verlustausgleich durch die Treuhandan-
stalt war damit weitgehend erreicht. Am 3.
Juni 1993 wurde die DRS nicht wie von
Vielen erwartet an den Bremer Vulkan
Verbund (BVV), sondern an zwei mittel-
stindische Reederund Kaufleute aus Ham-
burg verduBert, die Investitionen in Mil-
lionenhdhe zusagten und ihre eigenen
Unternehmen, darunter die traditionsrei-
che Reederei Laeisz in die neue Holding
mit Firmensitz in Rostock eingliederten
(vgl. Abb. 7).

Bereits 1994 erfolgte der Zusammen-
schlufl der DSR Linienschiffahrt mit dem
bisherigen Kooperationspartner Senator
Linie aus Bremen, der zum BVV gehorte.
Die GrofBreederei mit 60-70 Schiffen ver-

waltete ihre RTW-Dienste und globalen
Kooperationen von Bremen aus, die eige-
nen Linienfrachter und Charterschiffe aber
weiterhin in Rostock (DoBerT 1993). Die
Ostseefahrverkehre wurden in der Eurosea-
bridge GmbH zusammengefaf3t und fiir
eine Diversifizierung derrisikoreichen glo-
balen Schiffsdienste alternative Aktivita-
tenam Standort Rostock im Tourismusbe-
reich mit Kreuzfahrtschiffen, Hotels und
Reisebiiro gefordert. Daneben traten auch
die Immobiliengeschéfte und die Projekt-
entwicklungsmalinahmen stérker hervor.

Durch diese Entscheidungen war der
dem Standort Rostock durch den Konkurs
des BVV erwachsende Schaden gemil-
dert. Die Geschéftsanteile des BVV wur-
den von der Hanseatischen Industriebetei-
ligungsgesellschaft (Hibeg) Bremen iiber-
nommen. Wegen der hohen Verluste des
zwar gutausgelasteten, aber ertragsschwa-
chenRTW-Dienstes waren 1996 Umstruk-
turierungen und eine Kapitalaufstockung
um 100 Mio. DM erforderlich (Hambur-
ger Abendblatt 2.9.1996 u. 27.2.1997).
Nur durch Schiffsverkdufe und eine Mehr-
heitsbeteiligung der koreanischen Reede-
rei Hanjin Shipping Co. aus Seoul konnte
der Konkurs der DSR-Senator Lines ver-
hindert werden. Nach einer Umstellung
der RTW-Dienste auf Pendelverkehr und
der Kooperation der DSR-Senator Lines
mit mehreren Diensten wie Cho Yang
Shipping Co., Hanjin Shipping Co. und
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United Arab Shipping Co. konnte das
weiterhin in Bremen und Rostock firmie-
rende Schiffahrtsunternehmen zunéchst
stabilisiert werden. Als Folge der Auswei-
tung von Aktivitidten in Rostock wurden
die Gesamtbeschiftigten der Holding im
Verlaufe des Jahres 1996 sogar um ca.
1.000 auf 3.700 Mitarbeiter erhoht. Die
Zukunftder Deutschen Seereederei scheint
damit als Mischkonzern gesichert.

Auflosung des Fischkombinats und
Formierung von Nachfolgeeinrichtungen

Das Fischkombinat Rostock beschiftigte
Anfang 1990 annihernd 15.000 Personen,
davon ca. 4.800 auf See. Im Stammbetrieb
VEB Fischfang Rostock mit 8.300 Be-
schéftigten waren nicht nur die 39 Fische-
reischiffe, sondern auch der Fischereiha-
fen und seine Produktions- und Dienstlei-

Gewidsserund den Frischfischkaufauf See
fehlte in der Marktwirtschaft die 6kono-
mische Basis. Die im Rahmen des Sofort-
hilfeprogramms zur Anpassung gezahlten
119,2 Mio. DM, von denen iiber die Hilfte
nach Rostock flossen, sind deshalb vor-
wiegend als Stillegungsbeitrag zu bewer-
ten (STROBEL u. HALBECK 1995).

Aus der Rostocker Fischfangreederei
mit4.300 Beschiftigten wurdeam 1. April
1993 die Mecklenburgische Hochseefi-
scherei GmbH mit 8 Gefriertrawlern und
351 Mitarbeitern ausgegliedert. Die Ge-
schéftsanteile iibernahmen zu 60 % ein
isldndisches Unternehmen, zu 25,1 % das
Land Mecklenburg-Vorpommern und zu
4,9 % die Hansestadt Rostock. Nach ver-
lustreichen Anféngen, die eine Reduzie-
rung der Schiffe auf fiinfund der Beschif-
tigten auf 210 sowie eine Spezialisierung
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Abb. 8: Uberfiihrung des Fischkombinats in die Deutsche Fischwirtschaft AG

Quelle: bearbeitet nach StroseL u. HaHLseck 1995, S. 164 von H. Nunn und H. NobLeEr

stungseinrichtungen zusammengefaft.
Zur Vorbereitung der Entflechtung und
Privatisierung wurde am 1. Juli aus dem
Kombinat die Deutsche Fischwirtschaft
AG mit einer Reihe von Tochtergesell-
schaften gegriindet, wobei die Rostocker
Fischfangreederei und der Fischereihafen
als selbstindige Unternehmen getrennt
wurden (vgl. Abb. 8).

Die Voraussetzungen fiir die Bildung
wettbewerbsfahiger Unternehmen waren
besonders ungiinstig, weil nicht nur nach
der Wiahrungsunion der Absatz zusam-
menbrach und die Finge stark reduziert
werden muflten, sondern weil fiir die ost-
deutschen Fischer nach dem Beitritt zur
BRD keine zusétzlichen Fangrechte durch
die EU gewéhrt wurden und die vorhande-
nen Quoten weiter aufgeteilt werden muf3-
ten. Fiir die von der DDR stark subventio-
nierte Hochseefischereiauerhalb der EU-
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auf Rotbarschfinge im Saisonbetrieb zur
Folge hatten, konnte sich das Unterneh-
men mit Heimathafen Rostock 1996 stabi-
lisieren.

Die Rostocker Fischereihafen GmbH
wurde am 15. November 1990 von der
Treuhandanstalt an die Hansestadt iiber-
eignet, die bis heute 100 % der Geschéfts-
anteile der RFH hélt. Das 3 km nordwest-
lich vom Zentrum bei Marienehe an der
Warnow gelegene 50 ha grofle Geldnde
mit2.100 m Kaiund 5 Krénen ist gut durch
StraBen und Schienen erschlossen und
stellt ein wertvolles Potential an Flachen-
und Lagerkapazititen dar. Das multifunk-
tionale Nutzungskonzept sieht die Erhal-
tung von fischwirtschaftlichen Aktiviti-
ten, den Ausbau der Hafenfunktion sowie
eine Inwertsetzung durch mittlere und klei-
nere gewerbliche Unternehmen des Verar-
beitenden-und Dienstleistungssektors vor.

Fiirdie Fischerei sollen weiterhin Ver-und
Entsorgungsservice sowie Reparaturkapa-
zitdten flir Schiffe und Anlagen vorgehal-
ten werden. Fischanlandungen, Zwischen-
lagerung im 12.000 t fassenden Kiihlhaus
sowie Verkauf und Verarbeitung sollen
wieder aufgenommen werden. Auflerdem
hofft man auf die Verlagerung eines Fi-
schereiforschungsinstituts sowie auf die
Einrichtung eines Aus- und Fortbildungs-
zentrums. Die Belebung der Hafenwirt-
schaft soll sich unter Nutzung der vorhan-
denen Infrastruktur insbesondere auf den
Lebensmittelbereich und landwirtschaft-
liche Produkte konzentrieren. Da sehr
giinstige Konditionen fiir Umschlag und
Lagerei geboten werden, haben sich aber
auch Getreide-, Baustoff-, Holz- und Diin-
gemittelfirmen angesiedelt, woraus eine
Konkurrenz zum Uberseehafen entsteht.
Nach Angaben der Geschiftsleitung des
RFH waren 1996 bereits 130 Firmen mit
ca. 2.000 Beschéftigten im Hafenbereich
tatig.

Das Investitionsprogramm von insge-
samt 230 Mio. DM sieht dariiber hinaus
insbesondere freizeitbezogene Nutzungen
vor. Den Attraktionspunkt hierfiir soll die
Anlage einer Marina mit bis zu 500 Liege-
platzen, einer Slipanlage und eines Win-
terlagers bilden. Ein Hotel sowie ein Fisch-
restaurant und tourismusbezogene Han-
dels- und Dienstleistungen sollen den
Komplex am siidlichen Fischereihafen
abrunden. Obsich diese Zielvorstellungen
realisieren lassen, wird wie auch im Hin-
blick auf andere Vorhaben insbesondere
davon abhéngen, ob private Investoren
gefunden werden, denn die Mittel der stadt-
eigenen RFH sind begrenzt. Injedem Falle
diirfte die angemessene Wiedernutzung
desFischereihafens und der angrenzenden
ausgedehnten Gewerbefldchen noch Jahre
in Anspruch nehmen.

Neuere Entwicklung der Schiffbauindu-
strie in Rostock

Die Umstrukturierung der ostdeutschen
Schiffbauindustrie war mit besonderen
Problemen belastet, weil langfristige Lie-
fervertrdge zu osteuropdischen Auftrag-
gebern bestanden, die nach der Einfiih-
rung der D-Mark zahlungsunféhig wurden
und auch Neubauten fiir westdeutsche
Auftraggeber nicht zu kostendeckenden
Preisen erstellt werden konnten. Die
Produktivitit lag bei personeller Uberbe-
setzung, veraltetem Maschinenpark, un-
zweckmaBiger Arbeitsorganisationund zu
grofer Fertigungstiefe sehr niedrig, so daf3
vor dem Versuch der Privatisierung eine
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Abb. 9: Uberfiihrung des Schiffbaukombinats in die Deutsche Maschinen- und Schiffbau AG

(Stand: Juni 1990)

Quelle: bearbeitet nach StrogeL u. Dame 1993, StaHL 1995 und anderen Quellen von H. Nukn und H. N6pLER

Ubergangsphase der Anpassung zur Er-
langung von Wettbewerbsfahigkeit ein-
geplant werden mufite. Hinzu kamen die
Auflagen der EG, die Neubaukapazititen
fiir Schiffe in Ostdeutschland von 545.000
c¢GT (compensated Gross Tns) am 1. Juli
1990 um 40 % auf 327.000 cGT 1995 zu
senken.

Am 1. Juni 1990 wurde das Kombinat
Schiftbauin die Deutsche Maschinen-und
Schiffbau AG (DMS Holding) mit24 Toch-
tergesellschaften in der Rechtsform der
GmbH tiberfiihrt und der Treuhandanstalt
unterstellt (vgl. Abb. 9). Angestrebt wurde
eine Reduzierung der Fertigungstiefe und
Entflechtung sowie ein Abbau schiffbau-
fremder Betdtigungen. Nach der Wéh-
rungsunion zeichnete sich ab, dafl durch
die Probleme des Fischkombinats und der
DSR sowie der osteuropédischen Kunden
Auftragseinbriiche zu erwarten waren. In
einem Gutachten der KFW wurde deut-
lich, dal nach der Modernisierung von
fiinf ostdeutschen GroBwerften zwei tiber-
fliissig waren. Von den insgesamt 51.654
Mitarbeitern am 1. Juni 1990 sollten bis
31. Dezember 1991 nur noch ca. 20.000
weiterbeschaftigt werden (HESELER u. HIk-
KEL 1990; RINGSTORFF u. REINKE 1992).

Hierdurch war das grofite Schiffbau-
zentrum Rostock in besonderem Mafle
betroffen, weil bereits ohne Beriicksichti-
gung der Zulieferbetriebe in den beiden
GroBwerftenam Ortiiber 12.000 Personen

beschiftigt waren. Fiir die Neptunwerft
mit 6.590 Mitarbeitern Anfang 1990 er-
gab sich im laufenden Jahr ein Abbau von
2.173 Stellen und fiir 1991 ein Verlust von
3.675 Arbeitskriften, die zunéchst durch
Beschéftigungs- und Qualifizierungsge-
sellschaften aufgefangen wurden (StanL
1995). Im Juni 1991 fusionierten die bei-
den Rostocker Schiffbauunternehmen zur
Neptun Warnow Werft GmbH (NWW), um
im Verbund die Probleme bis zur Erlan-
gung der Wettbewerbsfahigkeit besser
16sen zu konnen. Durch die Lage inner-
halb des Stadtkomplexes an der weniger
tiefen Binnenwarnow, die alte verschach-
telte Bausubstanz und Investitionsriick-
stinde war die traditionsreiche Neptun
Werft gegeniiber dem Betriebsteil in War-
nemiinde benachteiligt. Dies zeigte sich
auch bei der Suche nach einem Partner fiir
die Privatisierung.

Am 1. Oktober 1992 konnte die War-
now Werftaus dem Verbund geldstund an
den norwegischen Kvaerner Konzern ver-
kauft werden. Von den urspriinglichen
5.500 Beschiftigten waren zu diesem Zeit-
punkt noch ca. 3.250 im Betrieb titig. Bis
Ende 1995 sollten vom Kéufer mindestens
1.900 Arbeitsplétze fiir die zugewiesenen
85.000 cGT Neubaukapazitit garantiert
werden. Die THA gewihrte zur Moderni-
sierung der Anlagen einen Zuschuf3 von
500 Mio. DM und stellte zur Deckung
eventueller Verluste bis zur Fertigstellung

der neuen Werft nochmals 500 Mio. DM
bereit. Das Produktionskonzept wurde
vollig neu entwickelt und soll eine hohe
Wettbewerbsfahigkeit im Spezialschift-
bau garantieren’. Die bis Anfang 1997
ausgefiihrten und bereits verbuchten Neu-
bauauftrige zeigen, daB} sich die Kvaer-
ner Warnow Werft am Markt behaupten
kann.

Giinstige Zukunftsperspektiven erge-
ben sich auch fiir das im Mirz 1994 neu
eroffnete Rostocker Dieselmotorenwerk
(DMR) nach der Standortverlegung und
dem Bau einer neuen Fertigungs-, Monta-
ge- und Priifhalle am seeschiffstiefen
Wasser siidlich der Kvaerner Warnow
Werft. Das Unternehmen konzentriert sich
aufden Bau groBer langsamlaufender Die-
selmotoren als Lizenznehmer und hat we-
genmoderner Produktionsanlagen und der
hohen Qualitit sowie des weltweiten Ser-
vice eine gute Marktposition. Nach der
Ubernahme durch den BVV erfolgte der
Zusammenschluf3 mit dem Bremer Moto-
renwerk zum Dieselmotorenwerk Vulkan
GmbH (DMV). Auch nach dem Konkurs
des Bremer Eigners werden gute Chancen
fiir eine private Weiterfiihrung des Rost-
ocker Werkes gesehen.

Probleme ergaben sich bei der Privati-
sierung der Stammwerft Neptun des ehe-
maligen Kombinats, da keine Kapazititen
fir den Schiffsneubau mehr verfiigbar
waren. Erst im Mérz 1993 wurde als Vor-
stufe der Privatisierung die Industriehol-
ding Neptun Industrie Rostock (NIR) ge-
bildet, deren Kapital zu 80 % vom Bremer
Vulkan Verbund (BVV) und zu 20 % vom
fritheren Werftmanagment iibernommen
wurde (STaHL 1995). Das Unternehmens-
konzept sah Reparaturen, Stahlbauund die
Herstellung von Naf3zellen sowie speziel-
le Oberflichenveredelungen vor. Von den
neuen Eignern wurden 360 Mio. DM inve-
stiert und eine Beschéftigungsgarantie fiir
1.200 Mitarbeiter abgegeben. Durch den
Konkurs des BVV im Friihjahr 1996 muf3-
ten sich das Land Mecklenburg-Vorpom-
mern und die Bundesregierung erneut fi-
nanziell engagieren.

NIR hat aulerdem zusammen mit der
Bremer Bootsbauwerft Abekien und Ras-
mussen am Ostufer der Warnow bei Gehls-
dorf auf dem Geldnde der ehemaligen

" Die neue Kompaktwerft ist um ein 320 m langes, 54 m
breites und landseitig teilweise von einer hohen Halle
Uiberdecktes Trockendock gruppiert, 80 % der vorgese-
henen Fertigungsanlagen wurden neu erstellt, so daB
von dem friiheren Potential nur die Flachen und der
weiterqualifizierte alte Facharbeiterstamm genutzt wird.
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Abb. 10: Struktur der Neptun Industrie 1996
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Quelle: bearbeitet nach Unterlagen der NIR 1996 von H. Nunn und H. NopLer

NVA-Marinebasis mehrere Betricbe ge-
griindet. Eine 1996 fertiggestellte Service-
werft soll Wartung und Reparatur fiir die
Schnellboote des Marinestiitzpunktes
Warnemiinde anbieten und Yachten bau-
en. Im bereits teilweise funktionsfiahigen
Neptun Marina Center sind Liegeplitze
fiir 300 Yachten sowie Winterlager vorge-
sehen und im Neptun Marina Village auf
einem ca. 25.000 m? groB3en Areal Woh-
nungen, Biiros und Ladenrestaurants so-
wie ein Aparthotel mit Tiefgarage und 150
Parkplatze fiir auswértige Segler. Die Fir-
ma Neptun Sailing soll zwei GroBsegler
betreuen, mit denen Kreuzfahrten in der
Ostsee angeboten werden. Damit wird auch
das touristische Potential der Ostseeme-
tropole weiter gestérkt (vgl. Abb. 10).
Das Beispiel NIR zeigt, wie aus einem
nicht mehr lebensfihigen Grof3betrieb un-
ter Ausnutzung vorhandener Infrastruktu-

ren, Verfahrenskenntnisse und qualifizier-
ter Mitarbeiter mit Ideenreichtum und in
Kooperation mit externen Partnern eine
grofe Zahl mittlerer und kleiner Tochter-
unternehmen geschaffen wurde, die sich
flexibel am Markt behaupten, ca. 1.500
Arbeitsplitze sichernund im strategischen
Verbund nicht nur eine bessere Uberle-
bensgarantie besitzen als ausgegliederte
Einzelunternehmen, sondern auch im Hin-
blick auf die zukiinftige Entwicklung des
Standortes die Krifte biindeln konnen.

Konsequenzen der Schrumpfung der
maritimen Wirtschaft fiir die Stadt-
entwicklung und Perspektiven fiir die
Zukunft

Die vorausgehenden Darlegungen haben
deutlich gemacht, daf3 bei dem abrupten
Wechsel von der Zentralverwaltungswirt-
schaft zur Marktwirtschaft der eng ver-
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Abb. 11: Zuziige nach und Fortziige aus Rostock 1960-1994

Quelle: bearbeitet nach Statistische Jahrbiicher der Stadt Rostock von H. Nunn und H. NobLer
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flochtene maritime Sektor Rostocks in eine
tiefgreifende Krise gestiirzt wurde, von der
er sich nur teilweise erholen konnte. Ob
bei einem gradualistischen Ubergang die
Uberlebenschancen einzelner Bereiche
groBer gewesen wiren, 148t sich nicht ein-
deutig feststellen. Zumindest fiir den Fi-
schereisektor muf dies bezweifelt werden.
Auch fiir den unter hohem internationa-
lem Wettbewerbsdruck stehenden Schiff-
bau und den global ausgerichteten inter-
nationalen Seetransport ist es fraglich, ob
weitere Grofunternehmen hétten erhalten
werden konnen.

Der Standort Rostock war durch politi-
sche Priorititensetzungen und vielfiltige
Subventionen iiberbesetzt mit Arbeitsplat-
zen im maritimen Sektor, und ein Verlust
grofler Teile dieser Beschéftigungsmog-
lichkeiten wére auch bei einer schrittwei-
sen Umstrukturierung nicht zu vermeiden
gewesen. Allerdings hétten sich mit Si-
cherheit mehr iiberlebensfihige kleinere
und mittlere Firmen unter Ausnutzung der
Fordermoglichkeiten in Nischen entwik-
keln konnen. Auch wére der Verlust an
Humankapital und die Perspektivlosigkeit
der Massenarbeitslosigkeit im tristen Plat-
tenbaumilieu nicht so schockartig erfolgt.
Die Beschéftigung im maritimen Sektor
sank zwischen 1990 und 1993 von 54.700
auf 16.130, was 35 % bzw. 13 % der
Erwerbstétigen entspricht.

Abbildung 11 verdeutlicht, dal die Be-
schéftigungskrise am Ort in erheblichem
MaBe durch Fortziige gemildert wurde.
Nach Jahrzehnten eines hohen Wande-
rungsgewinnes hat Rostock bereits seit
Ende der 80er Jahre zunehmend Einwoh-
nerverluste zu verzeichnen. Die Wande-
rungsmobilitéterleichtert den Anpassungs-
prozef3 der Hansestadt an die begrenzteren
Entwicklungsmoglichkeiten und neuen
regionalwirtschaftlichen Funktionen. Die
vielfiltigen Ansatzpunkte fiir eine Ent-
wicklung der Stadtregion sind in einer
Reihe neuerer Untersuchungen dargelegt
worden (vgl. u.a. FELLNER 1993; IRPUD
1994; HounN u. Houn 1993; FrReup 1994,
OBENAUS U. ZUBER-SEIFERT 1996).

Rostock muf sich selbst durch Kompe-
tenz eine neue Stellung im System der
Handels- und Hafenstidte aufbauen. Ne-
ben den Eigeninitiativen sind fiir eine
Ubergangszeit Hilfen der Bundesregierung
und der EU zur Modernisierung der Infra-
strukturen sowie zur Verbesserung der Wett-
bewerbsposition erforderlich. Hierzu ge-
hort das bis 1999 abzuschlieSende Projekt
zur Vertiefung und Verbreiterung der Ha-
fenzufahrt, die Verbesserung der Hinter-
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landanbindung durch den Bau der Kii-
stenautobahnzwischen Liibeck und Frank-
furt/Oder sowie der Ausbau der Eisenbahn-
strecken.

Die Errichtung der neuen Olpipeline
ins mitteldeutsche Chemierevier, Umstruk-
turierungen im Uberseehafen durch den
Ausbau von neuen Fahrterminals und die
Modernisierung der Umschlagsanlagen
sowie die Verbesserung hafen- und ver-
kehrsbezogener Dienstleistungen durch
den Bau eines Giiterverkehrszentrums ha-
ben bereits dazu beigetragen, die Um-
schlagszahlen im RoRo-Bereich und bei
den Massengiitern zu verbessern. Verar-
beitungsbetriebe im Hafen wie das Che-
miewerk, eine neue Maélzerei, das neue
Kohlekraftwerk und weitere geplante An-
siedlungen wie ein Zellstoff/Papierwerk
erh6hen den Loco-Umschlag und die Zahl
der Arbeitsplitze. Problematischer erschei-
nen die Bemithungen um die Riickgewin-
nung des Containerumschlages. Versuche,
durch eine Direktverbindung zu kleineren
Héfen an der US-Ostkiiste eine Nische zu
finden, sollen ab 1997 mit neuen Finan-
ziers weiterverfolgt werden.

Vielversprechend sind die Erwartun-
gen im Hinblick auf eine weitere Steige-
rung der Ostsee-Fahrverkehre, weil Ro-
stockim Vergleich zu den Schleswig-Hol-
steinischen Konkurrenten hier kiirzere
Schiffsreisezeiten bieten kann. Nachhalti-
ge Erfolge sind aber erst zu erwarten, wenn
sich die wirtschaftliche Situation in den
osteuropdischen Transformationsldndern
gebessert hat. Sowohl die Erhéhung des
Massengutumschlages und die neue Ol-
pipeline als auch die Erfolge beim Féhr-
verkehr tragen allerdings wenig zur Ver-
besserung der Arbeitsmarktsituation bei,
soweit der Hafen hier nur als Durchgangs-
schleuse dient.

Perspektiven fiir die Schaffung neuer
Arbeitspldtze in traditionellen Branchen
des Produzierenden Sektors sind wenig
giinstig, auch wenn hier neue Gewerbege-
biete (760 ha) fiir 7.000-8.000 Arbeitsplat-
ze ausgewiesen wurden. Eine Ausnahme
mit moglicher Schubwirkung stellen die
Voriiberlegungen zur Wiederbelebung der
Flugzeugproduktion im Rahmen der Air-
bus-Expansionsplane dar, wo aber euro-
paweit Standorte fiir eine Ansiedlung ver-
glichen werden. Deshalb sind Diversifi-
zierungsbemiihungen durch die Férderung
junger Unternehmen in Innovations- und
Technologiezentren in Zusammenarbeit
mit der Universitét ldngerfristig fir die
angestrebten gundlegenden Verdnderun-
gen der Wirtschaftsstruktur unerldflich.

Unter Nutzung des maritimen Potenti-
als bietet auch der Tourismussektor gute
Entwicklungschancen. Am Altstadtrand,
im Fischereihafen, in Gelsdorfund im tra-
ditionsreichen Seebad Warnemiinde wer-
den Infrastrukturprojekte fiir Schiffsanle-
ger, Promenaden, Restaurants, Hotels und
Freizeiteinrichtungen umgesetzt. Neben
der Stadt sind die neuen Eigner der DSR,
NIR und FHR auch in diesem Bereich
besonders aktiv. Géste sind aus Berlinund
dem deutschen Binnenland, aber auch aus
den Anrainerstaaten der Ostsee zu erwar-
ten. Wie beim Giiteraustausch liegen fiir
Rostock auch im Bereich der Dienstlei-
stungen die Chancen fiir die Bewiltigung
der Zukunft im Spannungsfeld zwischen
Globalisierung und Regionalisierung eher
im mittleren MaBstab des Ostseeraumes.
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Tagungen des Instituts fiir Linderkunde

“Grenzen und Grenzregionen in Siidosteuropa®
Internationale Fachtagung der Siidosteuropa-Gesellschaft in Zusammenarbeit mit dem Institut fiir Linderkunde vom 26.-28.06.1997

Von der Siidosteuropa-Gesellschaft/Miinchen
und dem Institut fiir Landerkunde/Leipzig ge-
tragen, fand vom 26.-28.Juni 1997 in Sonne-
berg/Thiiringen eine internationale Tagung zum
Thema ,,Grenzen und Grenzregionen in Siid-
osteuropa“ statt. Die von Dr. FRaNK-DIETER
GrimmM, Leipzig, (Institut fiir Linderkunde und
Leiter der Zweigstelle der Siidosteuropa-Ge-
sellschaft) geleitete Veranstaltung befafite sich
mit den infolge des tiefgreifenden gesellschaft-
lichen Wandels in Mittel- und Osteuropa seit
1990 erfolgten Grenzverdnderungen und dem
verdnderten Charakter der mittel- und siidost-
europdischen Grenzen.

Die Stadt Sonneberg im Siiden des Thiirin-
ger Waldes, gelegen unweit der fritheren
deutsch-deutschen Grenze, war als Tagungsort
gewihlt worden, um genau an diesem Ort ver-
gleichende ,,Grenzbeobachtungen* vorzuneh-
men, die Folgen sowohl der Entstehung neuer
Staatsgrenzen als auch einer zunehmenden
Grenzpassierbarkeit aufzudecken.

An die Er6ffnung der Tagung durch ihren
Schirmherr, den Staatssekretdrim Bayerischen
Staatsministerium flir Landesentwicklung und
Umweltfragen, Herrn WiLLi MULLER, durch
den Vizeprisidenten der Stidosteuropa-Gesell-
schaft, Prof. Dr. WERNER GUMPEL sowie die
Biirgermeisterin der Stadt Sonneberg, Frau Si-
BYLLE ABEL, schlossen sich Einfiihrungsvortra-
ge an zu den ,,Aspekten der Raumbedeutsam-
keit der ehemaligen innerdeutschen Grenze*
(VoLkER Bobg, Institut fiir Landerkunde) und
zuden ,,Auswirkungen der Entstehung und des
Wegfalls von Grenzen am Beispiel des Ta-
gungsgebietes Coburg-Neustadt-Sonneberg™
(Bayern, Thiiringen) (Dr. F. Grimm).

Das iibergreifende Thema der Tagung
,Qrenzen und Grenzregionen in Siidosteuro-
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pa“ wurde am darauffolgenden Tag anhand
zahlreicher Expertenvortrige beleuchtet, die
sich inhaltlich in zwei von Prof. Dr. IsTvan
BERrENYI (Budapest) und Dr. JoacHim Burpack
(Leipzig) moderierte Themenkomplexe ein-
ordneten:

1. Vortrage zu den Auswirkungen neuer Staats-

grenzen:

» ,,Die Wahrnehmung der tschechisch-slo-
wakischen und tschechisch-dsterreichi-
schen Grenze durch die lokale Bevolke-
rung®, Dr. ANTONIN VAISHAR, Brno (Briinn),
Institut fiir Geonik

» Probleme der Grenzziehung zwischen
Kroatien und Slowenien, Prof. Dr. An-
ToN Gosar, Ljubljana (Laibach), Bereich
Geographie der Universitit

« ,.Die Ostgrenze Moldawiens und die trans-
nistrische Separatrepublik®, Dr. F. GrRiMM,
Leipzig

» ,,Die Demarkationslinie zwischen der Re-
publik Zypern und der ,, Tiirkischen Repu-
blik Nordzypern®, Dr. HaNsIORG BREy,
Miinchen, Siidosteuropa-Gesellschaft

» ,Neue Grenzen im ehemaligen Jugoslawi-
en, Erfahrungen und Beobachtungen wih-
rend des IFOR-Einsatzes®, Oberstleutnant
Dr. THomas PaLascHEwsKl, Leipzig, Mili-
targeographischer Dienst

2. Vortrdge zu den Auswirkungen zunehmen-
der Grenzpassierbarkeit:

» ,Die Auswirkungen der zunehmenden
Grenzpassierbarkeit zwischen Ungarn,
Osterreich und der Slowakei fiir die be-
nachbarten Regionen®, Prof. Dr. Janos
RECHNITZER, Gyor, Akademie der Wissen-
schaften, Nordtransdanubisches Institut

» ,.Die aktuellen Entwicklungen der Grenz-
regionen des siidwestlichen Ruménien im
Banat®, Dr. Hans-HEINRICH RIESER, Tiibin-
gen, Geographisches Institut der Eberhard-
Karls-Universitit

o ,Gegenwirtige und kiinftige Verdnderun-
gen an der ruménisch-bulgarischen Gren-
ze®, Lucian DoBraca, Bukarest, Geogra-
phisches Institut der Ruméanischen Akade-
mie

o Aktuelle Entwicklungen an der bulga-
risch-griechischen Grenze“, ,,Aktuelle Ent-
wicklungen an der ruménisch-bulgarischen
Grenze®, Prof. Dr. MAGARITA ILIEWA, So-
fia, Geographisches Institut der Bulgari-
schen Akademie der Wissenschaften, Prof.
Dr. Iuia ILiew, Sofia, Pddagogische Fakul-
tit der Universitét

» ,Das Stiddtepaar Giurgiu - Russe an der
ruménisch-bulgarischen Grenze“, CHRI-
stopH WaAck, Leipzig, Institut fiir Lan-
derkunde.

Die Tagung fand am 28. Juni mit einer von Dr.
F. Grimm geleiteten Exkursion auf den Spuren
der ehemaligen innerdeutschen Grenze und
aktueller Entwicklungen seit der Wiederverei-
nigung Deutschlands und mit einer abschlie-
Benden Besprechung in Neustadt bei Coburg
(Bayern) ihren AbschluB3.

Ein ausfiihrlicher Tagungsbericht wird fiir die
»Stidosteuropa-Mitteilungen* (Miinchen) vor-
bereitet. Dariiber hinaus ist vorgesehen, die
Tagungsbeitrdge in einem von der Siidosteuro-
pa-Gesellschaft und dem Institut fiir Lander-
kunde gemeinsam betreuten Tagungsband her-
auszugeben.

Dr. CaroLa Scumipr
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Kartenbeilage fiir EUROPA REGIONAL,
Heft 2/97 zum Beitrag von H. NUHN:

Hansestadt Rostock — Vom maritimen Tor
zur Welt zum Regionalhafen fiir die Ostsee

Siedlungsexpansion
von Rostock in den

30er, 80er und 90er
Jahren

Quelle: nach verschiedenen Unterlagen von H. NUHN und
H. NODLER.
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