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Seit Mai dieses Jahres ist es klar: In der
Flugzeugwerft ÈAircraft Services Lemwer-
derÇ (ASL) werden rund 440 von 650
Stellen innerhalb der nŠchsten zwei Jahre
abgebaut (und ob es dabei bleibt, ist mehr
als fraglich). Damit erreicht ein mehr als
zehn Jahre dauernder Kampf der Beleg-
schaft, der Industriegewerkschaft Metall
(IGM) sowie der Gemeinde Lemwerder
einen neuen, einen peinlichen Hšhe-
punkt. Denn die BeschŠftigten von ASL
und die BŸrger von Lemwerder sind in
einer Weise Spielball von Konzern-Arro-
ganz, wie es so krass selbst in unseren
Zeiten hierzulande selten ist (3).

1993 - 1994
Um das Ausma§ von Peinlichkeit zu

verstehen, muss man in die frŸhen Neun-
ziger zurŸckgehen. Damals war das heuti-
ge Unternehmen ASL schlicht das Airbus-
Werk Lemwerder der Deutschen
Aerospace AG (DASA), im ÈAircraft Servi-
ce Center LemwerderÇ (ASC) arbeiteten
knapp 1200 Menschen; bundesweit zŠhl-
te der Konzern damals rund 80.000 Be-
schŠftigte. Wegen eines ÈEinbruchs im
Luft- und Raumfahrt- sowie Wehrtech-
nik-GeschŠftÇ, so hie§ es 1993 lapidar,
prŠsentierte die DASA ein Sparkonzept
unter dem zynischen Namen ÈDoloresÇ
(ÇdolorÇ ist spanisch und hei§t Ð
Schmerz). Es sah vor, bundesweit sechs
Werke zu schlie§en, drei weitere zu ver-
kaufen und insgesamt 16.000 Stellen ab-
zubauen. Auf der Streichliste stand auch
die Niederlassung in Lemwerder.

Das Werk in der Wesermarsch war be-
teiligt am Bau des Airbus A 310 und
wartete darŸber hinaus sowohl militŠri-
sche als auch zivile Flugzeuge, unter an-
derem die Transall-C-160 der Bundesluft-
waffe oder Ferienflieger von Hapag-Lloyd.
ÈDie Wartung von Gro§flugzeugenÇ, so
die DASA damals lapidar, sei Èim Hoch-
lohnland DeutschlandÇ nicht mehr wirt-
schaftlich. Bundesweit schwelten Ende

1993 die Proteste der DASA-BeschŠftigten
gegen die StellenabbauplŠne. Und obwohl
gerade der Raumfahrtbereich des Kon-
zerns seit Jahrzehnten (und bis heute)
Ÿberhaupt nur existieren kann dank der
millionenschweren Subventionen und
AuftrŠge aus Steuermitteln, erklŠrte die
Bundesregierung lakonisch, sie kšnne un-
mšglich in unternehmerische Entschei-
dungen des Konzerns eingreifen.

Dass die Politik der DASA im Falle Lem-
werder sich konkret auch gegen diesen
spezifischen Standort richtete, wurde
schnell klar, als die Belegschaft sich an-
schickte, durch die Akquisition ziviler
WartungsauftrŠge die Wirtschaftlichkeit
und †berlebensberechtigung ihres Werkes
unter Beweis zu stellen: Die Vertriebsab-
teilung des Werkes am Weserufer wurde
unmissverstŠndlich angewiesen, entspre-
chende TŠtigkeiten einzustellen. Punk-
tum. Dabei hatten sie gerade AuftrŠge aus
Japan und China an der Angel, die Chine-
sen dachten gar Ÿber einen Zehn-Jahres-

Vertrag nach, und auch Hapag-Lloyd
schien alles andere als abgeneigt. Die
Werft in Lemwerder wŠre langfristig aus-
gelastet gewesen.

Elf Millionen Mark (5,624 Millionen
Euro) Reingewinn hatte ASC nach Be-
triebsratsangaben von 1988-92 in die
DASA-Kassen gespŸlt, lediglich 1993
hatte es einen Einbruch gegeben. Aber die
Aussichten waren, wie beschrieben, alles
andere als mies. Und selbst fŸr die Zeit der
Verhandlungen Ÿber einen die geplante
Schlie§ung begleitenden Sozialplan wŠre
Arbeit da gewesen, dafŸr hatte das Olden-
burger Arbeitsgericht gesorgt: Es hatte der
DASA konkret vorgeschrieben, welche
AuftrŠge in dieser Zeit noch abgearbeitet
werden kšnnten. Nur: Die Konzernbosse
dachten Ÿberhaupt nicht daran, sich der-
artigen BeschlŸssen zu beugen, sie ver-
suchten, die ASC-Belegschaft schlicht
auszutrocknen.

In dieser Situation traten Ende 1993
die Regierungen der fŸnf norddeutschen
KŸstenlŠnder auf den Plan Ð sicher nicht
aus SolidaritŠt mit den ASC-KollegInnen,
sondern eher aus politischem KalkŸl:
Schlie§lich ging es ja gegen die in MŸn-
chen residierende Konzernspitze und ihre
Amigos in der bayrischen Staatsregierung
sowie gegen die Bundesregierung. Wort-
fŸhrer war Ÿbrigens der damalige schles-
wig-holsteinische Wirtschaftsminister
Peer SteinbrŸck (SPD), der heutige NRW-
Landeschef. Die fŸnf Kabinette forderten
unter anderem die DASA zur Aufhebung
des Akquisitionsstopps auf, stellten dem
Konzern aber zugleich LŠnderhilfen in

Das makabere Spiel des Gro§konzerns EADS mit der Flugzeugwerft ASL Lemwerder

Ein Betrieb wird plattgemacht

Von Peer Janssen

In dem kleinen Wesermarsch-Ort Lemwerder in unmittelbarer Nachbarschaft
Bremens gibt es eine mittelgro§e Flugzeugwerft, die einen wesentlichen

Anteil der lokalen ArbeitsplŠtze bereit stellt und die wirtschaftliche Lage des
Ortes stark beeinflusst. Diese Werft sieht sich seit vielen Jahren einem

geradezu makaberen Auf und Ab von Schlie§ungsdrohung, Personalabbau,
Fortbestand, Auftragsboom und erneuter Demontage ausgesetzt. Eine

ma§gebliche Rolle in dieser unfeinen Inszenierung spielt der Airbus-Konzern
EADS, European Aeronautic Defense and Space Company (1), der wegen
seiner Hamburger AktivitŠten Ð Stichwort ÈMŸhlenberger LochÇ Ð schon

wiederholt Thema in dieser Zeitschrift gewesen ist (2).

Aus dem Flugzeug betrachtet: Das GelŠnde der
Flugzeugwerft ASL Lemwerder.
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Aussicht. Der niedersŠchsische Minister-
prŠsident Gerhard Schršder und sein
Wirtschaftsminister Peter Fischer dachten
gar laut Ÿber eine direkte Landesbeteili-
gung an einer aus dem DASA-Konzern
heraus gelšsten, selbststŠndigen Flug-
zeugwerft Lemwerder nach.

Der Jahreswechsel 1993 / 94 wurde in
und um Lemwerder zu einer Serie von Fa-
nalen fŸr den Erhalt des Werkes, und
nicht nur dort: Demonstrationen der Be-
legschaft und der BŸrger in Bonn und
MŸnchen, immer wieder Aktionen in der
Region, Kundgebungen, Rockkonzerte vor
dem Werkstor, Resolutionen aus anderen
Betrieben Ð Ÿberall wurde mit erhebli-
chem …ffentlichkeitserfolg die SolidaritŠt-
strommel geschlagen. Die allgemeine
Stimmung war sowieso auf Seiten der
Lemwerderaner, zumal als bekannt
wurde, dass die ASC-Schlie§ung die
DASA rund 170 Millionen Mark (knapp
87 Millionen Euro) kosten wŸrde Ð Mehr-
aufwand fŸr die Verlagerung der bislang
an der Weser erledigten Arbeiten ins bay-
rische Manching.

Auch ein stŠndiges Hin und Her von
Wirtschaftlichkeitsberechnungen unter-
schiedlicher Herkunft sorgte immer wie-
der fŸr Verwirrungen Ð und verhalf den
ASCÕlern zu breiter UnterstŸtzung, weil
sie mehr und mehr als Opfer eines hšchst
miesen Spiels da standen: Mal wurden
konzerninterne Papiere bekannt, die die
wirtschaftliche Lage von ASC Lemwerder
weit besser darstellten, als die Konzern-
spitze um Vorstandschef JŸrgen

Schrempp es bislang zugegeben hatte.
Dann wieder prŠsentierte der angeblich
solidarische Niedersachse Schršder eine
Untersuchung der Unternehmensbera-
tung Roland Berger, die der Lemwerder-
Werft bescheinigte, sie kšnne allein mit zi-
vilen WartungsauftrŠgen langfristig nicht
Ÿberleben.

Trotzdem Ÿbernahm Mitte 1994 die
niedersŠchsische Landesregierung mit
Hilfe einer Auffanggesellschaft das Werk
in Lemwerder und unterschrieb der DASA
dabei einen Verzicht auf militŠrische Auf-
trŠge. ÈDieses gewinntrŠchtige GeschŠft
solle der DASA konkurrenzlos Ÿberlassen
bleibenÇ, hie§ es lapidar in den Medien
(4). Und auch dem Umbau von Passagier-
zu Transportflugzeugen mussten die Lem-
werderaner auf DASA-Druck in den Ver-
handlungen der Einigungsstelle entsagen.
Zu diesem Zeitpunkt war weder klar, wer
das Werk fŸhren noch wer neben der
Landesregierung in die Gesellschaft ein-
treten sollte. Aber es gab aus Hannover
die Garantie fŸr die zu dieser Zeit noch
1060 ArbeitsplŠtze fŸr mindestens zwei
Jahre. Aus dem DASA-Werk ASC Lemwer-
der wurde das selbststŠndige mittelstŠndi-
sche Unternehmen ÈAircraft Services
LemwerderÇ (ASL).

1995 - 1997
Wir Ÿberspringen ein paar abwechs-

lungsreiche Jahre, in denen ASL zunŠchst
mit Roland-Berger-Hilfe gesund ge-

schrumpft wurde. Lohnsenkungen von
rund 20 Prozent mussten ebenso hinge-
nommen werden wie Ð trotz oben er-
wŠhnter Garantie Ð geringfŸgiger Perso-
nalabbau Èdurch Ausnutzen der
natŸrlichen FluktuationÇ. Es gab Koope-
rationen mit dem Windkraftanlagenbauer
Rotec, es gab Gerede um eine 25,1-Pro-
zent-Beteiligung indonesischer Flugzeug-
hersteller (die dann aber platzte), es gab
PlŠne zur optimierten und gemeinschaftli-
chen Nutzung des teilweise brach liegen-
den WerksgelŠndes und des Flughafens.
Im Sommer 1996 trat die EU-Kommission
auf den Plan und verlangte von Nieder-
sachsen die Reprivatisierung des Unter-
nehmens.

Ende 1996 meldete die Landesregie-
rung Vollzug: ASL wurde fŸr eine Deut-
sche Mark an eine Investorengruppe ver-
kauft, die sich dafŸr verpflichtete, zehn
Millionen Mark an Stammkapital einzu-
bringen. ASL zŠhlte zu diesem Zeitpunkt
noch rund 600 BeschŠftigte und hatte
1995 mit 74,1 Millionen Mark ein ausge-
glichenes Ergebnis vorgelegt; fŸr 1997
wurde gar wieder Gewinn erwartet. Kurz
darauf wurden auch die Investoren, bis
dahin geheim gehalten, namentlich be-
kannt. Es waren 

Ð JŸrgen Gro§mann, frŸherer Chef
der Bremer Stahlwerke, als diese noch
zum Klšckner-Konzern gehšrten, und
Mehrheitsgesellschafter der Georgsmari-
enhŸtte bei OsnabrŸck;

VerkŸndet UnterstŸtzung: Niedersachsens 
MinisterprŠsident Schršder 1993 in Lemwerder.
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Ð Hendrik Napp, ehemaliges Vor-
standsmitglied der Preussag AG sowie
Mitglied im ASL-Aufsichtsrat, als das Un-
ternehmen noch Landeseigentum war;

Ð Walter Klosterfelde, Hamburger
Rechtsanwalt (in seiner Kanzlei war der
Eine-Mark-Deal konzipiert und unter-
zeichnet worden).

Nach der †bernahme ging es zunŠchst
weiter aufwŠrts mit ASL. Es wurden Auf-
trŠge akquiriert, Luftfahrtgesellschaften
aus aller Welt lie§en ihre Maschinen in
Lemwerder checken, es wurden kleinere
Flugzeugteile gebaut. Es wurden neue Mit-
arbeiter eingestellt, Auszubildende Ÿber-
nommen, neue Lehrlinge gesucht. Noch
immer aber verlangten Eigner und Ge-
schŠftsfŸhrung von der IG Metall Sonder-
konditionen Ð die diese zŠhneknirschend
unterschrieb. So wurden Lohnerhšhungen
des FlŠchentarifvertrags bei ASL erst drei
Monate spŠter gezahlt; auch wurden 38
Stunden pro Woche bezahlt, bei Bedarf
aber bis zu 40 gearbeitet. Und die Gemein-
de Lemwerder hatte zu parieren, etwa,
wenn es um Umgehungsstra§en oder Lan-
debahnverlŠngerung ging.

1998 - 2002
Mitte 1998 verlie§ GeschŠftsfŸhrer

Heinz D. Brandt, der Mann, der den be-
schriebenen Aufschwung ma§geblich or-
ganisiert hatte, das Unternehmen wegen
Streitigkeiten mit den Eignern; sein Vize

hatte kurz zuvor schon das Handtuch ge-
worfen. Hendrik Napp war ab sofort als
GeschŠftsfŸhrender Gesellschafter verant-
wortlich fŸr das Schicksal von ASL. Napp
setzte einen Kurswechsel durch: Ende
1999 sollte das seinerzeit von der DASA
erzwungene Konkurrenzverbot Ð keine
militŠrischen AuftrŠge Ð auslaufen. Und
Napp putzte gemeinsam mit Gro§mann
Klinken nicht nur in Hannover und Ber-
lin, sondern auch beim DASA-Nachfolger
EADS in MŸnchen! Die einstigen Liquida-
toren von ASC Lemwerder wurden quasi
eingeladen, ihr 1993 nicht beendetes Ge-
schŠft nun zum Abschluss zu bringen.

Im Juni 2000 meldete die Zeitung (5):
ÈDer Fortbestand der Flugzeugwerft
Aircraft Services Lemwerder (ASL) ist ge-
sichert: Der europŠische Luft- und Raum-
fahrtkonzern EADS wird das Unterneh-
men am Bau des neuen
Bundeswehr-Transportflugzeugs (5) betei-
ligen. ASL bekomme zunŠchst AuftrŠge
im Wert von jŠhrlich 35 Millionen Mark
von der EADS, bestŠtigte Niedersachsens
MinisterprŠsident Sigmar Gabriel nach
einem GesprŠch mit EADS-Vorstandschef
Rainer Hertrich. In zwei bis drei Jahren
soll das Volumen auf 50 Millionen Mark
steigen.Ç

Das schŠbige Gezerre auf dem RŸcken
der ASL-BeschŠftigten und der wirtschaft-
lich vom Werk abhŠngigen Region Lem-
werder nahm seinen Lauf. Mitte 2001

hie§ es explizit: ÈEADS greift nach Lem-
werderÇ. Von einem direkten Einstieg des
Konzerns bei ASL war die Rede. Hinter-
grund waren das weltweit boomende
LuftfahrtgeschŠft, der Kampf von EADS
um den globalen Markt vor allem mit
dem amerikanischen Konkurrenten
Boeing Ð und die Gier der MŸnchener
nach qualifiziertem Personal: Bei einem
Einstieg bei ASL wollte EADS einem Teil
der zu diesem Zeitpunkt auf rund 700 Be-
schŠftigte gewachsenen ASL-Belegschaft
einen Wechsel an andere Standorte
schmackhaft machen.

Aber noch war es nicht ganz soweit.
Die Verhandlungen wurden ergebnislos
abgebrochen, ASL bekam neue GeschŠfts-
fŸhrer, die Auftragslage des Werkes im
Lemwerder ging mal rauf und mal runter.
Trotzdem wurden Ð sicher auch wegen
der stŠndigen tariflichen Sonderkonditio-
nen Ð Ÿberwiegend schwarze Zahlen ge-
schrieben. Einerseits traute sich die ASL-
FŸhrung sogar, mit dem
EADS-Konkurrenten Boeing Ÿber Ge-
schŠftsbeziehungen zu reden. Anderer-
seits bekam auch ASL den nach dem Ter-
roranschlag vom 11. September 2001
weltweit zu verzeichnenden Einbruch im
LuftfahrtgeschŠft zu spŸren, vorŸberge-
hend mussten sogar rund 200 der 700
ASL-BeschŠftigten kurzarbeiten.

2003 - 2004
Dennoch ging es wieder aufwŠrts in

Lemwerder. Die AuftragsbŸcher fŸllten
sich dank der Èflexiblen Einsatzbereit-
schaftÇ der Belegschaft Ð was nichts ande-
res meint als †berstunden und Lohnver-
zicht. Daneben wurden immer wieder
Dutzende von Mitarbeitern (in Spitzenzei-
ten bis zu 120) an EADS-Standorte in
Toulouse, Bremen, Stade oder Hamburg
ausgeliehen. Das LeiharbeitergeschŠft mit
EADS wurde schlie§lich sogar von einer
eigens gegrŸndeten ASL-Tochter profes-
sionell organisiert. Vor etwas mehr als
einem Jahr erteilte schlie§lich das Luft-
fahrtbundesamt der bis dahin nur fŸr
Wartung und militŠrische AuftrŠge zuge-
lassenen ASL die Erlaubnis, Flugzeugkom-
ponenten auch fŸr die zivile Luftfahrt
bauen zu dŸrfen. Mitte 2003 stieg die
Mitarbeiterzahl auf mehr als 700, davon
knapp 60 Auszubildende.

Dann platzte im November 2003 die
Bombe. ASL-Mehrheitsgesellschafter JŸr-
gen Gro§mann gab bekannt, er habe sich
mit EADS geeinigt. Ab 1. Januar 2004
werde EADS mit 51 Prozent neuer Mehr-
heitsinhaber, aus ASL Lemwerder solle
das neue Unternehmen EADS Military
Aircraft werden. Kurz darauf wurde auf

Proteste und Demos: 1993 bekam das 
Werk in Lemwerder nur einen Aufschub.
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einer Betriebsversammlung bekannt, dass
Gro§mann & Co., die Ð wir erinnern uns
Ð ASL fŸr eine Deutsche Mark von Nie-
dersachsen erworben hatten, jetzt von
EADS stolze 50 Millionen Euro kassiert
hŠtten. ÈGro§mann belŸgt, betrŸgt und
bestiehlt die BelegschaftÇ hie§ es auf
einem Schild, das ein Pappkamerad mit
Gro§manns Konterfei vor der Brust trug Ð
denn der bisherige ASL-Chef hatte sich
nicht getraut, auf dieser Betriebsver-
sammlung zu erscheinen.

Das Konzept von EADS fŸr die zukŸnfti-
gen Strukturen in Lemwerder ist schnell
umrissen: Keine zivilen AuftrŠge mehr,
nur noch Zuarbeit zu militŠrischen Pro-
jekten zunŠchst fŸr Eurofighter und Tor-
nado, spŠter vielleicht fŸr den Airbus A
400 M. Nur 210 Stellen will EADS in
Lemwerder dafŸr bereit halten, das be-
deutet einen Personalabbau um knapp
500 Stellen; Ausbildung ist in Lemwerder
nicht mehr vorgesehen. FŸr einige der
Entlassenen soll es Angebote fŸr andere
EADS-Standorte geben, die Landesregie-
rung prŸft darŸber hinaus die Einrich-
tung einer ÈQualifizierungsÇ-Gesellschaft
fŸr die anderen. Die Frage, wofŸr die
hochqualifizierten ehemaligen ASLÕer nun
qualifiziert werden sollen, ist in der Regi-
on allerdings ein RŠtsel...

Besonders makaber war, dass just zur
selben Zeit, als Gro§mann seinen Millio-
nen-Deal mit EADS unter Dach und Fach
brachte, in und um Lemwerder das zehn-
jŠhrige JubilŠum jenes Arbeitskampfes
von 1993/94 gefeiert wurde, von dem die
Belegschaft zu dieser Zeit noch glaubte, er

sei erfolgreich gewesen: Ausstellungen
wurden auf Tour geschickt durch die
Nachbarorte, Feste gefeiert, eine Buchver-
šffentlichung prŠsentiert. So kšnnen
denn die Reaktionen der Lemwerderaner
nicht verwundern: Erneut begannen De-
monstrationen und Kundgebungen im
Ort selbst, aber auch in OsnabrŸck vor
Gro§manns ÈGeorgsmarienhŸtte Holding
GmbHÇ, hier flogen auch Eier, wurden
Stra§en kurzfristig blockiert. Parallel dazu
suchten BetriebsrŠte und IG Metall die
Verhandlung mit den neuen EigentŸmern
und auch das GesprŠch mit der Politik.

Vergebens. EADS schickte einen neuen
GeschŠftsfŸhrer nach Lemwerder. Der 46-
jŠhrige Andreas Rohne kam mit dem Auf-
trag, das Unternehmen ASL mit dem Ziel
Èklein, aber feinÇ (Rohne) umzustruktu-
rieren. Rohne war zuvor in der MŸnche-
ner Konzernzentrale Leiter des BŸros von
EADS-Vorstandschef Rainer Hertrich ge-
wesen Ð seine Abordnung nach Lemwer-
der also ein Symbol, welche Bedeutung
Hertrich dem Plattmachen von ASL Lem-
werder beimisst.

Okay, niemand bei EADS wird diese
Zielsetzung ÈPlattmachenÇ zugeben oder
gar unterschreiben, es ist derzeit allein
unsere Wertung. Aber sie wird gedeckt
durch die Erfahrungen und die €ngste
der Lemwerderaner. Die letzten Nachrich-
ten stammen von Mitte Mai und sie be-
stŠtigen den oben umrissenen Trend: Ra-
dikaler Personalabbau, BeschrŠnkung auf
militŠrische AuftrŠge (die teils jetzt wie-
der von Manching zurŸck verlagert wer-
den mŸssen!) Ð jeder Versuch von Be-

triebsrat und IGM, in einem Einigungs-
verfahren mehr fŸr ASL rauszuholen,
wurde von Rohne, Hertrich & Co. abge-
blockt. Lediglich weitere Ausbildung im
Rahmen eines EADS-Verbundes sowie
einen Sozialplan Èim oberen Bereich des
in der Metallindustrie ŸblichenÇ (7) sag-
ten die neuen Bosse zu. Und begrŸnden
ihren alten, neuen Kurs so: ÈIn den letz-
ten Jahren hat ASL bei der zivilen War-
tung nur Verluste eingefahrenÇ (ebda.).
Mal abgesehen davon, dass die ASLÕer
dies anders sehen, fragt sich auch,
warum denn dann EADS einem Gro§-
mann Millionen fŸr ein so marodes Un-
ternehmen gezahlt hat?

Die Geschichte von ASL Lemwerder ist
gleicherma§en geprŠgt von Hoffnung und
EnttŠuschung. Und von zwei Erfahrun-
gen: Zum einen, dass Zusammenhalt in
Betrieb und Region einiges bewegen
kann; zum anderen, dass Verzicht keine
mittel- oder langfristige Rettung bringt.
Und: Die Geschichte von ASL Lemwerder
ist noch nicht beendet (8).�

Anmerkungen:

1. Die EADS ist auf deutscher Seite entstanden aus

der zum DaimlerChrysler-Konzern gehšrenden

Deutschen Aerospace AG (DASA), in der Ende

der achtziger Jahre die Unternehmen Dornier,

Messerschmitt-Bšlkow-Blohm (MBB), MTU

MŸnchen sowie Telefunken Systemtechnik (TST)

vereint worden waren.

2. siehe unter anderem WATERKANT 2 / 2000, 1 /

2001, 3 / 2002 und 1 / 2003. Anmerkung der

Redaktion: Die ÈAktionskonferenz NordseeÇ

(AKN) und ihre Zeitschrift WATERKANT zŠhlen

nicht gerade zu den Fans ungebŠndigten und

steuerlich hoch subventionierten Luftverkehrs,

der massiv mit LŠrm und klimaschŠdlichen

Emissionen verbunden ist. Und schon gar nicht

stŸtzen wir jedwede Konzepte militŠrischer

Luftraumnutzung. Beides kann aber nicht

hei§en, die Augen vor existierenden Strukturen

zu verschlie§en. Was derzeit mit ASL Lemwerder

geschieht, ist schlicht eine bodenlose Sauerei, die

Kolleginnen und Kollegen dort brauchen breite

UnterstŸtzung.

3. WATERKANT lŠdt ausdrŸcklich dazu ein,

vergleichbare Schicksale anderer Betriebe oder

Branchen der KŸstenregion hier vorzustellen.

Wer entsprechende Berichte liefern kann und

mag, nehme bitte Kontakt zur Redaktion auf.

4. ÈBremer NachrichtenÇ vom 30. Juni 1994.

5. ÈBremer NachrichtenÇ vom 22. Juni 2000.

6. gemeint ist der Airbus A 400 M.

7. ÈBremer NachrichtenÇ vom 12. Mai 2004.

8. †ber die weiteren Entwicklungen informiert

regelmŠ§ig die IG Metall auf 

http://www2.igmetall.de/homepages/igmetall-

now/betriebe/betriebe_industrieueber300/asl.html

2004 sehen sich die Kollegen von ASL erneut Ð
und endgŸltig? Ð von Schlie§ung bedroht.
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