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Kurzfassung

Die in der letzten Schiffbaustudie prognostizierten negativen Entwicklungen firr die Beschéftigung
im deutschen Schiffbau bestétigen sich in der aktuellen Erhebung. Die tatséchliche Situation stellt
sich jedoch deutlich schlechter dar als es noch im Vorjahr abzusehen war. Im Jahr 2003 hat sich
die Beschéftigungslage auf den deutschen Werften in Vergleich zu den beiden Vorjahren deutlich
verschlechtert. Wahrend in den letzten Erhebungen jeweils ein Zuwachs an Arbeitsplatzen in der
Werftindustrie verzeichnet werden konnte, ist im Vergleich zum Vorjahr die Beschéaftigung im
Jahr 2003 um 5,1 Prozent gesunken. Im September 2003 arbeiteten nur noch 20.681 Menschen
im deutschen Schiffbau.

Auch die Zahl der Fertigungsstunden ist von 2001 auf 2002 um 23,5 Prozent gesunken. Fir das
Jahr 2003 muss von einem weiteren Riickgang ausgegangen werden. Die Beschéftigungssituation
wird sich auch im ndchsten Jahr voraussichtlich weiter verschlechtern. Nach gegenwartigen
Schétzungen muss mit einem weiteren Verlust von ca. 1.800 Arbeitsplatzen in 2004 (-8,7

Prozent) ausgegangen werden.

Vier Werften befinden sich aktuell in einem Insolvenzverfahren. Auf diesen Werften sind

aufgrund des ungewissen Ausgangs des Verfahrens akut 608 Arbeitsplatze in Gefahr.

Fur die ostdeutschen Werften wird die Situation in der internationalen Konkurrenz zunehmend
kritischer, da die strengen Kapazitatsbeschrankungen weiterhin Bestand haben. Alle

ostdeutschen Betriebsrate drangen auf eine Aufhebung dieser Regelungen.

Vor dem Hintergrund der weltweit zu beobachtenden Konsolidierung in der wehrtechnischen
Industrie zeichnet sich im Zusammenhang mit dem anstehenden Verkauf der HDW Werft auch
eine Neustrukturierung des deutschen Marineschiffbaus ab. Der Ausgang dieses Prozesses wird
entscheidend sein fur die zukunftige Stellung des deutschen Marineschiffbaus innerhalb einer

européischen Rustungsindustrie

Nach wie vor liegt ein zentrales Problem im globalen Wettbewerb, der durch die Preispolitik der
koreanischen Werften stark verzerrt ist. Trotz der von der EU Kommission eingereichten Klage
bei der Welthandelsorganisation (WTO) gegen Sudkorea setzen die koreanische Regierung und
die koreanischen Werften ihre offensive Kapazitatsausweitung verbunden mit einer
Dumpingpreispolitik fort. Nach dem Scheitern des Welthandelsgipfels in Cancin ist eine
auRergerichtliche Entscheidung in dieser Sache in der nahen Zukunft nicht zu erwarten.

Aufgrund der aggressiven Preispolitik siidostasiatischer Werften haben die europaischen Werften
weiter Marktanteile verloren. Ende 2002 konnten die EU Werften nur noch 7 Prozent der

Marktanteile auf sich vereinen.
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Abstract

The in the previous study from 2002 prognosticated negative employment trends in German
shipbuilding industry had been confirmend by this study. Even more, the current situation is even
more worse as foreseen in the last year.

In 2003, the employment in German shipbuilding yards has been decreased by 5,1 %, compared
with 21.796 jobs in September 2002. Now in September 2003 just 20.681 employees work in the
German shipbuilding industries.

Parallel to this the number of production hours has been dropped from 2001 to 2002 by
23,5 %. For the year 2003 another decrease must be considered.

The employment situation will presumably be decreasing in 2004. According to estimations there
will be another loss of 1.800 jobs in 2004.

Four yards are in the current situation of bancruptcy (according to the German law of
“Insolvenz™). Because of the not foreseeable outcome another 608 jobs are in danger.

For the yards in the new laender (East Germany) the situation within the global competition is
getting more critical insofar, as the strict EU limitations of capacities are still in power. The
works councils of all these yards are demanding to abolish these regulations.

On the background of the worldwide consolidation process of armanent industries, the German
Naval Shipbuilding Industry will be reconstructed in the course of the selling of the yard
HDWI/Kiel. This sale will be decisive for the future standing of the German Naval Industry within
the European Naval Industry.

As in the last years, the aggressive capacity expansion and price policy of the Korean yards as
one of the main problems of the global competition is remaining. Despite of the legal action by the
EU Commission against South Korean dumping practices at the WTO, the Korean government
and the Korean yards are going on with their policy. After the failing of the Cancun Meeting a
compromise beyond the WTO court is not in sight.

Due to this processes the European yards have lost further market shares — in the end of 2002

only 7 % of the World Shipbuilding market are concentrated on yards in the EU.
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1 Beschaftigung, Auftragslage, Perspektiven
Ergebnisse der Befragung der Betriebsrate im September
2003

Zum 12. Mal fuhrte die 1G Metall Kuste in Zusammenarbeit mit der Universitat Bremen
(Institut Arbeit und Wirtschaft - IAW) eine Befragung zur Beschéftigungslage und den
Perspektiven der deutschen Schiffbauindustrie durch, an der sich 40 Betriebsrate/Betriebe
beteiligten. Diese reprasentieren 20.681 Beschaftigte (Stand: 1. September 2003) und
damit die Gesamtheit aller Werftarbeitnehmer der Seeschifffahrtswerften. Nicht alle
Fragen wurden von jeweils allen Betriebsraten/Betrieben beantwortet, was in der Folge

jeweils kenntlich gemacht werden wird.

2 Beschaftigungsentwicklung 2002/2003

2.1 Deutlicher Beschéaftigungsrickgang

Im Vergleich zu den Vorjahren hat sich die Beschaftigungslage auf den deutschen
Werften stark verschlechtert. In der vorangegangenen Umfrage erwarteten die
Betriebsrate flr das Jahr 2003 noch einen Rickgang der Beschaftigung um 1 Prozent
(216 Beschaftigte). Tatsachlich wurden im deutschen Schiffbau im Zeitraum September
2002 bis September 2003 5,1 Prozent der Werftarbeitsplatze abgebaut. Nominal
arbeiteten zum Zeitpunkt der Untersuchung noch 20.681 Menschen im Schiffbau, 1.115
weniger als ein Jahr zuvor.

Die Darstellung in Tabelle 1 macht deutlich, dass die ostdeutschen Werften etwas
weniger stark vom Arbeitsplatzabbau betroffen waren als die westdeutschen. Die im
Untersuchungszeitraum insgesamt vorgenommenen 410 Neueinstellungen haben sich
nicht positiv auf die Entwicklung auswirken kdnnen. 406 Neueinstellungen entfielen auf
25 westdeutsche, lediglich 4 Neueinstellungen auf eine ostdeutsche Werft (34 Werften

beantworteten diese Frage).
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Tabelle 1: Beschaftiqungsentwicklung 2002/2003

Beschaftigte Entwicklung
2002 2003 Absolut | in Prozent
Werften gesamt 21.796 20.681 -1.115 -5,1%
Ostwerften 4.951 4.696 -225 -4.5 %
Westwerften 16.845 15.856 -989 -5,9 %

© Universitat Bremen, IAW- IG Metall Kiiste 2003/40 Werften

Bei der Entwicklung der Beschaftigungssituation missen an dieser Stelle auch die im
Untersuchungszeitraum eingeleiteten bzw. laufenden Insolvenzverfahren berucksichtigt
werden. Neben der SSW Féhr- und Schiffbaugesellschaft (Bremerhaven), der Flender
Werft (Libeck), der Libecker Maschinenbau Gesellschaft (LMG) ist auch die Cassens
Werft (Emden) insolvent. Im letzten Jahr waren dort insgesamt noch 1.711 Beschaftigte
tatig. Zwar wurde im Untersuchungszeitraum auf diesen Werften in groem Umfang
Personal abgebaut, durch den ungewissen Ausgang der Insolvenzverfahren sind an diesen
Standorten jedoch noch 608 bestehende Arbeitsplatze akut geféhrdet. Die

Beschéaftigungsentwicklung uber die letzten sieben Jahre hinweg veranschaulicht Grafik1.

Grafik 1: Beschéftigungsentwicklung Schiffbau 1996 bis 2004

23.000 -
22 000 - 21.796
21.121
21000 . 20.668 20.681
20.000 -
18.881
19.000 +
18.000 + I
17.000
2000 2001 2002 2003 2004

(Prognose)

© Universitat Bremen, IAW- IG Metall Kuiste 2003
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Aufgrund des stark unterdurchschnittlichen Zugangs an Neubauauftrdgen ist fir das

nachste Jahr mit einem weiteren drastischen Beschaftigungsrickgang zu rechnen.

Die Beschéaftigungsentwicklung im deutschen Schiffbau seit der Wiedervereinigung 1990

veranschaulicht Tabelle 2.

Tabelle 2: Beschaftigungsentwicklung 1990 - 2003

Beschaftigte Entwicklung
1990 2003 Absolut in Prozent
Alle Werften 59.278 20.681 -38.597 -65,1%
Ostwerften 30.582 4.696 -25.886 -85,5%
Westwerften 28.696 15.856 -12.840 -44. 7%

© Universitat Bremen, IAW- IG Metall Kiiste 2003

2.2 Sonderentwicklungen einzelner Betriebe in 2002/2003

Insolvenzen

Die Libecker Maschinenbau Gesellschaft (LMG) musste im Juli 2003 beim Lubecker
Amtsgericht Insolvenzantrag stellen. Zuvor war in Verhandlungen mit Banken und den
Gesellschaftern der Hamburger Nord GB die Durchsetzung eines Fortfiihrungskonzepts
gescheitert, welches vorsah, 150 der 300 Mitarbeiter in eine Qualifizierungsgesellschaft
auszugliedern. Der am 1.September 2003 in Kraft getretene Interessenausgleich sieht vor,
die Kollegen, die nicht weiter beschaftigt werden kdnnen, in eine Beschéftigungs-
gesellschaft uberzuleiten. Darliber hinaus wurde vereinbart, aufgrund des bestehenden
Personalliberhangs die Arbeitsverhéltnisse von 182 Beschéftigten zu beenden. Zum
Zeitpunkt der Umfrage (1. September 2003) waren noch 129 Mitarbeiter bei der LMG
beschéftigt.

Die LMG wurde im Jahr 2000 vom Thyssen-Krupp-Konzern an die Nord GB verkauft.
Letzterer wird von Seiten des Insolvenzverwalters und der IG Metall vorgehalten,
versprochene Investitionen und Modernisierungen in der Vergangenheit nicht realisiert
und sich zu wenig um neue Auftrdge bemuht zu haben. Stattdessen habe man erheblich
Gelder als Beratungsdienstleistungen abgerechnet, welche dann von der LMG and die

Nord GB geflossen sind.
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Auch die Libecker Flender Werft befindet sich im Insolvenzverfahren. VVon den noch
im letzten Jahr dort beschaftigten 799 Mitarbeitern arbeiteten zum Zeitpunkt der
Untersuchung nur noch 26 Mitarbeiter in der als Auffanggesellschaft gegriindeten Trave

Betriebsgesellschatft.

Ebenfalls einen Antrag auf Erdffnung eines Insolvenzverfahrens musste die Cassens
Werft (Emden) im Juni 2003 stellen. Die auf den Bau Kkleiner Kreuzfahrtschiffe
spezialisierte Werft konnte in den letzten beiden Jahren keine neuen Auftrage
akquirieren. Die im Nachklang des 11. September 2001 eingetretene Nachfrageschwéche
sowie die globale Wettbewerbssituation im Handelsschiffbau mit Preisnachteilen von 30
bis 40 Prozent fiir deutsche Werften wurden vom Insolvenzverwalter als Antragsgriinde
hervorgehoben.

Aufgrund der schlechten Auftragslage konnte eine Weiterbeschéftigung der 140
Mitarbeiter Gber den 1. September 2003 nicht mehr gewahrleistet werden, so dass
Geschaftsleitung und Insolvenzverwalter zum 31. August 2003 eine Betriebsstillegung
veranlasst haben. Die noch bestehenden Auftrdge werden von den Beschéftigten im
Rahmen einer Betreibergesellschaft abgearbeitet. Die ehemaligen Beschéftigten der
Cassens Werft konnen in die neugegriindete ‘Nesserland Transfergesellschaft mbH’
(NESTRAG) wechseln, von der sie einen Arbeitsvertrag befristet fur durchschnittlich

flnf Monate erhalten und in diesem Rahmen bei Kurzarbeit ‘Null’ angestellt sein werden.

Auf der seit Oktober 2002 im Insolvenzverfahren befindlichen SSW Fahr- und
Spezialschiffbau GmbH (Bremerhaven) ist die Beschaftigung der 375 Mitarbeiter
(September 2002: 704 Beschéftigte) nur noch bis Dezember 2003 gesichert. Dann wird
der Ausbau eines Containerschiffes abgeschlossen sein. Zum Zeitpunkt der Erhebung
lagen keine neuen Auftrage vor, so dass die Betriebsrate fir das kommende Jahr von
einem Auslastungsgrad von 10 Prozent ausgehen. Neben dem Containerschiffausbau
werden zur Zeit auf der SSW noch Stahl- und Ausristungsarbeiten von der Lloyd-Werft

ausgefiihrt, die bereits im letzten Jahr das Management der SSW Ubernommen hatte.
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Beschaftigungspakte®

Im Zusammenhang mit einem im Juli 2003 zundchst geplatzten Auftrags Uber vier
Containerschiffe fur die Hamburger Reederei MPC Steamship haben sich Betriebsrat und
Leitung der HDW Werft in Kiel auf einen Beschaftigungspakt verstandigt. Mit den
dadurch angestrebten Einsparungen soll der Bau der 212 Meter langen Containerschiffe
ermdglicht und der Erhalt von 2.700 Arbeitsplatzen gesichert werden. Das heilst aber
auch, dass in den kommenden zwei Jahren 750 Mitarbeiter entlassen werden.

Zu den zentralen Inhalten des vom 1. September 2003 bis zum 31. August 2006 geltenden
Beschaftigungspaktes gehdren:

o die Verlangerung der Arbeitszeit fur zwei Jahre um 276 Stunden ohne Lohnausgleich,
o das Abschmelzen von Weihnachts- und Urlaubsgeld auf einheitliche Betrage sowie

o der Ausschluss betriebsbedingter Kiindigungen wéhrend der Vertragslaufzeit.

Auch die 750 Beschéftigten der zur Hegemann-Gruppe gehdrenden Peene-Werft in
Wolgast verzichten im Rahmen eines zwischen der 1G Metall und der Werftleitung
vereinbarten Beschéaftigungspaktes bis Ende 2005 auf Urlaubs- und Weihnachtsgeld. Im
Gegenzug werden von der Unternehmensleitung in diesem Zeitraum keine betriebs-

bedingten Entlassungen vorgenommen.

Auf der Flensburger Schiffbau Gesellschaft (FSG) einigten sich die Geschaftsfiihrung
und der Betriebsrat bzw. die IG Metall im Rahmen einer Betriebsvereinbarung bzw. eines
Ergadnzungstarifvertrages auf gezielte MalRnahmen, um den Erhalt der Arbeitsplatze
abzusichern und die Hereinnahme von Neubauauftrdgen im Zeitraum fur den Zeitraum
2005-2006 zu erleichtern. Nach Auskunft des Betriebsrate bestehen zum Teil noch
Probleme bei der Umstellung der Produktion von Containerschiffen auf RoRo-Frachter.
Die Kostensenkungsmafinahmen sind vor allem deshalb notwendig, da fur das RoRo-
Segment die Wettbewerbshilfe entfallt, zugleich aber die Weltmarktpreise weiter fallen.
Zur Absicherung der Vollbeschéftigung hat die Werftleitung DFDS- und UND-Auftrége
als Verlustauftrage angenommen.

Die ab Januar 2004 wirksam werdenden Regelungen des Erganzungstarifvertrag sehen

u.a. den Wegfall von Briickentagen vor, so dass die betriebstibliche Wochenarbeitszeit 36

! In diesem Abschnitte werden nur einige Beispiele fiir Beschéftigungspakte bzw. Hértefallregelungen dargestellt. Eine
ausfuhrliche Auflistung aller Hartefallregelungen im Werftenbereich der 1G Metall — Bezirk Kiste findet sich im
Datenanhang.
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Stunden umfasst. In der Betriebsvereinbarung verzichtet der Betriebsrat auf die
Durchfuhrung von jahrlich zwei Betriebsversammlungen. Zudem verstandigen sich die

Betriebsparteien auf Anstrengungen zur Reduzierung der Krankheitsquote.

Zusammenschluss von Aker MTW Werft und Kvaerner Warnow Werft

Nach dem Zusammenschluss der Aker MTW Werft Wismar und der Kvaerner Warnow
Werft Warnemiinde zur neuen Aker Warnow Werft wurden von der Geschéftsfihrung
ein drastischer Personalabbau und jahrliche Einsparungen in Héhe von 25 Millionen Euro
angekiindigt. Wesentliche Einsparungen erhofft sich die Werftfihrung von einer neuen
Arbeitsteilung zwischen den Werften. So sollen zukinftig in Rostock-Warnemiinde nur
noch die vorderen Hélften der Schiff sowie die Decksaufbauten produziert werden. In
Wismar sollen den Planen zufolge die Achterschiffe gefertigt, die Schiffskorper
zusammenfigt, in Betrieb genommen und getestet werden.

Urspriinglich sollten auf beiden Werftstandorten insgesamt 553 Arbeitsplatze wegfallen.
Anfang September 2003 erzielte die IG Metall jedoch mit der Werftleitung eine Einigung,
nach der nur noch 247 Mitarbeitern betriebsbedingt gekiindigt wird. Betriebsrat und 1G
Metall konnten fir die von den Kindigungen betroffenen Mitarbeiter eine
Auffanggesellschaft durchsetzten und so den direkten Gang in die Arbeitslosigkeit

verhindern.

3 Zum Weltschiffbaumarkt

3.1 Entwicklung der Marktanteile

Die seit dem Jahr 2000 zu beobachtende negative Entwicklung bei den weltweiten
Auftragseingangen im Schiffbau setzte sich auch im Jahr 2002 weiter fort. Wéhrend von
2000 auf 2001 ein Rickgang um 20,7 Prozent zu verzeichnen war, gab es von 2001 auf
2002 einen nochmaligen Riickgang um 12,3 Prozent.

Der Markt fur Kreuzfahrtschiffe und Containerschiffe ist von dieser Entwicklung am

stirksten betroffen. Ebenfalls rickldufig — wenn auch nicht so stark wie bei den
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vorgenannten Schiffstypen — ist der Auftragseingang bei Erdgas-, Chemikalien- und
Rohéltankern.

Bei Massengutfrachtern gelten (in der Folge der ,,Erika“- und der ,,Prestige“-Havarie) seit
dem 1. Juli 2003 neue technische Vorschriften. Schiffe, die nach diesem Datum in
Auftrag gegeben werden, missen an gewissen Stellen verstarkt ausgefuihrt werden.
Obwohl dies zu einem um ca. 5 Prozent hoheren Stahlverbrauch — und damit auch zu
hoheren Baukosten — fihrt, ist der Produktionswert dieser Schiffe aufgrund des scharfen
Wettbewerbs weiterhin im Sinken begriffen.

EU Werften koénnen in diesen Segmenten mit niedriger Wertschopfung nicht
konkurrieren, weshalb auch ihr Marktanteil am Weltschiffoau weiter abnimmt (vgl.
Grafik 2). Im Jahr 2002 hatte Japan mit 37 Prozent den gréfiten Marktanteil. Danach
folgten Siidkorea mit 28 Prozent, China mit 13 Prozent und schlieBlich die EU mit nur
noch 7 Prozent. Im Jahr 2000 hatte die EU noch einen Marktanteil von 19 Prozent

aufweisen konnen!

Grafik 2: Entwicklung der Marktanteile der Hauptschiffbauregionen (in % der cqgt)

100

Marktanteile in %

Japan

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

© Universitat Bremen, IAW- IG Metall Kuste 2003; Quelle EU 2002, EU 2003 ; eigene Darstellung
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Unter anderem Fahrschiffe, kleine Tanker, Passagierschiffe und RoRo-Schiffe sind fiir
europdische Werften noch profitable Marktsegmente. Bei diesen Schiffstypen wird der
Ersatzbedarf aufgrund einer Uberalterten Flotte in den néchsten Jahren noch zunehmen.
Nicht unerwidhnt darf dabei der weitere Aufbau wvon Uberkapazititen bleiben.
Insbesondere Siidkorea weitet seine Schiffbaukapazitaten aus, indem bestimmte Arbeiten
an Subunternehmer vergeben werden. Dies wird auch die Preisentwicklung negativ
beeinflussen. Aber auch China und Vietnam investieren weiter in ihre Werften, so dass
auch dadurch die Uberkapazititen anwachsen. Die EU geht davon aus, dass die
weltweiten Kapazitaten um mindestens 20 Prozent lber dem eigentlichen Bedarf liegen
(vgl. EU 2003, S.6).

3.2 Preisentwicklung

Durchschnittlich sind die Preise Ende 2002 verglichen mit 2001 weiter gesunken. Stabil
sind die Preise bei den Schiffstypen geblieben, bei denen die europaischen Werften stark
und die sudostasiatischen eher schwach vertreten sind (kleine Containerschiffe und
RoRo-Schiffe). Aufgrund neuer EU-Sicherheitsvorschriften, denen &ltere Schiffe nicht
mehr gerecht werden und deshalb ersetzt werden mussen, sind die Preise bei kleinen
Tankschiffen leicht um 2,9 Prozent gestiegen. Einen starken Preisverfall kann man in den
Segmenten feststellen, in denen die koreanischen Werften stark vertreten sind (Gastanker,
Containerschiffe).

Aufgrund der Daten des Schiffpreisindex’ kommt die EU zu dem Ergebnis, dass das
Preisniveau im weltweiten Schiffbau ,,s0 niedrig ist, wie seit zehn Jahren nicht mehr.*
(EU 2003, S.9).

4 Auftrage fur deutsche Werften September 2002 —
August 2003

Nach dem aulergewohnlich guten Jahr 2000 mit zahlreichen vorgezogenen Auftragen
hatte sich die Auftragsentwicklung schon 2001 stark beruhigt. Der nochmalige Riickgang

seit Herbst 2001 kann nur als drastischer Einbruch bezeichnet werden.
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Am weltweiten Bauboom bei Bulkern und Grolicontainerschiffen kdnnen die deutschen
Werften nicht profitieren. Auch im Bereich des Tankerbaus konnten nur sehr wenig

Neubauauftrdge nach Deutschland geholt werden.

Der Markt fir Kreuzfahrtschiffe und Fahren ist entgegen im Vorjahr geéduRerter
Erwartungen weltweit eingebrochen. Seit dem September 2001 wurde bis zum Stichtag
der Untersuchung weltweit nur ein einziges Kreuzfahrtschiff in Auftrag gegeben.
Kreuzfahrtveranstalter gehen davon aus, dass auch in den néchsten zwei bis drei Jahren
nur mit sehr wenig Neubauauftragen in diesem Segment zu rechnen ist (vgl. EU 2003, S.
4).

Angesichts sich leerender Auftragsbiicher wurden wieder vermehrt mittlere und Kleinere
Containerschiffe in Auftrag genommen. Die im Erfassungszeitraum von der EU wieder
zugelassenen Abwehrbeihilfen konnten dabei unterstitzend wirken. Dabei spielt
allerdings auch die zur Zeit in Siidostasien bestehende Totalauslastung der Werften ein
sehr wichtige Rolle. Neubauauftrdge kénnen dort nicht mehr bearbeitet werden, so dass

europdische Werften davon profitieren kdnnen.

Einen Uberblick tiber die im Berichtszeitraum hereingenommenen Auftrage deutscher
Werften gibt Tabelle 3.2

2 Die Papenburger Meyer Werft konnte Mitte September 2003 einen Auftrag Uber zwei Kreuzfahrtschiffe im Wert von 800
Millionen Euro hereinholen. Da dieser Auftrag auBerhalb des Berichtzeitraumes liegt wird er hier nur nachrichtlich
erwéhnt und findet sich nicht in Tabelle 3.
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Tabelle 3: Auftrage fir deutsche Werften [September 2002-September 2003]

Containerschiffe

Zahl Werft Auftraggeber tdw TEU
4 Aker MTW IRISL, lan 33.900| 2.478
3 Aker MTW Hartman 33.900 2.478
2 Kvaerner Warnow Werft IRISL, Iran 33.900 2.478
4 Kvaerner Warnow Werft Ugland/Hamburg Sud 33.800 2.532
1 Volkswerft Schepers 33.570 2.500
1 Volkswerft Oltmann 33.570 2.500
2 Volkswerft C.-P. Offen 33.570 2.500
1 Nordseewerke IRISL, Iran 30.000 2.188
3 Volkswerft Safemarine 27.500 2.100
4 Hegemann Peene-Werft Simotech 18.400 1.150
2 Hegemann Peene-Werft Arkas, Tirkei 18.400 1.150
4 Sietas Deutsch 11.200 880
2 Sietas Samskip, Island 10.950 908
4 Peters AG * Deutsch 9.000 905
4 Sietas Deutsch 8.900 822
2 Hegemann Roland-Werft Jingerhans 8.500 707
3 Sietas Deutsch 8.000 735

Tanker

Zahl Werft Auftraggeber tdw
2 Lindenau German Tanker Shipping 32.200
1 Lindenau Seychelles Petroleum 34.200

Passagierschiffe, Yachten, Fahren, Ro-Ro-Frachter

Zahl | Werft Auftraggeber Schiffstyp BRZ
1 |Lloyd-Werft Star — NCL Kreuzfahrtschiff ** €a.90.000
2 | Flensburger Schiffbau UND, Turkei Ro-Ro-Frachter 28.900
1 | Meyer, Papenburg Indonesien Passagier-Liner 15.200
1 |Peters AG Megayacht

Sonstige

Zahl | Werft Auftraggeber Schiffstyp
1 | Peene-Werft Deutsch Olunfallbekampfungsschiff
1 | Abeking & Rasmussen Deutsch SWATH Lotsentender

*) Vorbehaltlich Finanzierung und Subvention **) Verlangerung und Ausbau eines zugelieferten Rumpfes
Quelle: ISL Newbuilding Contracts, August 2003 (ISL 2003b)

4.1 Fertigungsstunden in 2002 dramatisch eingebrochen

Die zuvor beschriebenen riucklaufigen Entwicklungen bei den Neubauauftragen und der

Beschaftigung spiegeln sich auch bei den Fertigungsstunden wider. Hier setzt sich der

bereits Ende 2001 begonnene Negativtrend fort.

Im Jahr 2001 betrug die Zahl der Fertigungsstunden 22.667.748. Fiir das Jahr 2002
erwarteten die Werften eine Zahl von 21.096.895 (ein Rickgang um 1.570.853 = -6,9




IAW Arbeitspapier 4 | 2004 18

Prozent). Die tatsachliche Entwicklung gestaltete sich jedoch deutlich negativer als von
den Befragten prognostiziert. Im Jahr 2002 fielen insgesamt nur noch 17.339.101
Fertigungsstunden an, 5.328.647 Stunden weniger als im Vorjahr (26 Werften machten
dazu Angaben). Das entspricht einem Rlckgang um 23,5 Prozent.

Auch fur das Jahr 2003 sehen die Betriebsrdte eine weitere Reduzierung der
Fertigungsstunden. Nach gegenwartigen Schéatzungen wird davon ausgegangen, dass am
Ende des Jahres 2003 nur noch 15.531.330 Stunden in den Biichern stehen werden.

Grafik 3: Entwicklung der Fertigungsstunden 2000 bis 2003
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Der uberwiegende Anteil der Fertigungsstunden entfiel im Jahr 2002 auf Neubauten (76
Prozent). 13 Prozent wurden fur Reparaturen und 11 Prozent fiir sonstige Arbeiten
aufgewendet.

Angesichts der unbefriedigenden Lage bei den Neuauftrdgen scheint ein weiterer
Ruckgang der Fertigungsstunden in naher Zukunft unvermeidlich. Sollte durch
weiterfiihrende Schiffbauhilfen und eine verbesserte Konjunkturentwicklung kein
gegenlaufiger Trend eingeleitet werden konnen, werden die Schiffbaukapazitaten in
Deutschland weiterhin abgebaut und der Schiffbaustandort Deutschland mittelfristig in
eine schwere Krise geraten. Ein schneller Kapazitdtsaufbau bei einem eventuell

einsetzendem Auftragsboom wére dann nur noch bedingt mdglich.
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4.2 Negative Beschaftigungsperspektiven fiir 2004

Die befragten Betriebsrate reflektieren die im letzten Jahr begonnene Entwicklung auch
bei ihren Erwartungen hinsichtlich der Beschéftigung im Jahr 2004 (30 Betriebsrate
machten dazu Angaben). Flir das kommende Jahr gehen 12 Werften von einem
Personalabbau aus (zwei Betriebsréte gehen von einem Abbau aus, kdnnen diesen aber
noch nicht abschétzen. 10 Betriebsrdte konnten ihn grob beziffern). Lediglich auf drei
Schiffswerften rechnet man in geringem Umfang mit Neueinstellungen. 15 Betriebsréte
erwarten eine gleichbleibende Beschaftigungslage auch im néchsten Jahr.

Nach derzeitigen Schétzungen werden im deutschen Schiffbau in den néchsten zwolf
Monaten voraussichtlich rund 1.800 Arbeitspléatze abgebaut werden. Das sind 8,7 Prozent

der Gesamtbeschéftigten.

Tabelle 4: Beschaftiqungsperspektive 2003/2004

Beschaftigte Entwicklung
2003 2004 Absolut in Prozent
Werften gesamt 20.681 18.892 -1.789 -8,7%
Ostwerften 4.696 4.286 -410 -8,7%
Westwerften 15.856 14.477 -1379 -8,7%

© Universitat Bremen, IAW- IG Metall Kuiste 2003

Bei den westdeutschen Werften schlagen insbesondere die geplanten Entlassungen bei
HDW (ca. 800) und bei der Meyer-Werft (390) zu Buche. Bei den ostdeutschen Werften
gehen die beiden Aker-Standorte Wismar und Rostock-Warnemiinde zum Zeitpunkt der
Untersuchung (1. September 2003) von zusammen 350 Entlassungen im néchsten Jahr

aus.

4.3 Auslastung im deutschen Schiffbau

Die deutschen Werften wiesen zum Zeitpunkt der Untersuchung (Stichtag 1. September
2003) nach Angaben der Betriebsrate einen durchschnittlichen Auslastungsgrad von 93,3
Prozent auf (30 Werften machten hierzu Angaben). Die Auslastungsgrade der ost- und

westdeutschen Werften unterscheiden sich dabei nur minimal.
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19 von 30 Werften sind im aktuellen Jahr zu 100 Prozent ausgelastet. Bei den (brigen

(ohne Insolvenzen) schwanken die Auslastungsgrade zwischen 75 und 90 Prozent.

Grafik 4: Auslastungsentwicklung deutscher Werften
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Hinsichtlich der Aussichten fur das néchste Jahr muss allerdings festgestellt werden, dass
die durchschnittliche Auslastung der westdeutschen Werften deutlich geringer
auszufallen droht als die der ostdeutschen. Wahrend die Werften in Mecklenburg-
Vorpommern auch im nachsten Jahr von einer beinahe hundertprozentigen Auslastung
ausgehen (vier von finf ostdeutschen Werften gaben Schatzungen ab), rechnen die
Betriebsrate der westdeutschen Werften lediglich damit, nur noch durchschnittlich 70
Prozent der ihrer Kapazitdten auslasten zu kénnen (20 Werften). Aussagen Uber kiinftige
Auslastungsgrade insbesondere von jenen Werften, die sich (berwiegend im
Reparaturgeschaft bewegen, sind nur sehr schwer zu treffen. Hier werden Auftrage
typischerweise kurzfristig vergeben. Aufgrund dessen kann eine Prognose fir den

Auslastungsgrad aller deutschen Werften (siehe Grafik 4) nicht gestellt werden.
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4.4 Kurzarbeit

Wie bereits im Vorjahr spielte Kurzarbeit — ausschlieBlich in Westdeutschland - im
deutschen Schiffbau auch in den vergangenen zwdlf Monaten keine groRe Rolle.
Lediglich auf drei Werften wurde Kurzarbeit vereinbart, darunter sind zwei in Insolvenz
sich befindende Unternehmen. Insgesamt waren von dieser Malnahme 371 Arbeitnehmer
betroffen. Neben diesen drei Werften planen flir das néchste Jahr zwei weitere Firmen die
Einfuhrung von Kurzarbeit. Unter anderem plant Blohm&Voss fiir einen gro3en Teil der
Belegschaft Kurzarbeit. Nach Auswertung der 32 zu diesem Punkt gemachten Angaben
ist davon auszugehen, dass im né&chsten Jahr insgesamt ca. 890 Beschéftigte von
Kurzarbeit betroffen sein werden. Allein die Meyer-Werft plant Kurzarbeit fur rund 400
Mitarbeiter.

4.5 Uberstunden

Auf 23 Werften, die Angaben zur Mehrarbeit machten, fielen im Jahr 2002 insgesamt
iber 1,33 Millionen Uberstunden an. Das entspricht einer durchschnittlichen
individuellen Uberstundenzahl pro Beschaftigtem von beinahe 98 Stunden. Auf den
einzelnen Beschéftigten bezogen hat sich die Mehrarbeit im Vergleich zum Jahr 2001 um
10 Stunden erhoht!

Die summierten Uberstunden entsprechen - bei einer zugrundegelegten Jahresarbeitszeit
von 1.480 Stunden pro Beschéftigtem - einem Arbeitsplatzvolumen von rund 900

Arbeitsplétzen.

4.6 Arbeitszeitkonten

Um besser auf Auftragsschwankungen und Konjunkturlagen reagieren zu kénnen, sind in
den letzten Jahren immer mehr Unternehmen dazu tibergangen, die Arbeitszeit nicht mehr
nur durch Uberstunden zu flexibilisieren. Auf 33 Schiffswerften werden
Arbeitszeitkontenmodelle praktiziert, mit deren Hilfe teure Uberstunden reduziert und
Mehrarbeit in Freizeit ausgeglichen werden sollen. Im Gegensatz zur klassischen
bezahlten Mehrarbeit oder der ebenfalls teuren Kurzarbeit liegt der Vorteil eines
derartigen Arbeitszeitmodells darin, dass keine Uberstunden im eigentlichen Sinne mehr

anfallen. Die Beschéaftigten kénnen im Rahmen vereinbarter Bandbreiten auf ihrem
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Arbeitszeitkonto sowohl Minus- als auch Plusstunden ansammeln und das Konto zu
einem spateren Zeitpunkt wieder ausgleichen.

Auf 20 Werften werden Kurzzeitkonten, auf 18 Werften Langzeitkonten gefuhrt. Auf
keiner der untersuchten Werften existieren Lebensarbeitszeitkonten. Finf Werften
praktizieren eine Kombination aus Kurz- und Langzeitkonten.

Die Ermittlung der (ungewichteten) Mittelwerte zeigt, dass die Werften mit den
Arbeitszeitkonten ein wichtiges Instrument zur flexiblen an die Auslastung angepassten
Gestaltung der Arbeitszeit gewonnen haben. So kdnnen die Beschaftigten
durchschnittlich bis zu 152 Plus- und bis zu 87 Minusstunden auf ihren Konten
ansammeln. Bei zehn Werften gehen die Bandbreiten sogar von 200 bis 250 Stunden
Plusstunden bzw. 100 bis 150 Minusstunden. Die Bandbreiten der Arbeitszeitkonten
machen deutlich, dass damit Auslastungsschwankungen ausgeglichen werden sollen. Dies
zeigt sich auch bei den Grinden, warum Kontenmodelle eingefihrt worden sind (vgl.
Grafik 5).

Grafik 5: Grunde fiir das Fiihren von Arbeitszeitkonten

32%
44%

21% 3%

O Auslastungs-schwankungen Evorz. Ausscheiden

Hl Uberstunden-abbau OInteressen d. Besch.

© Universitat Bremen, IAW- IG Metall Kiiste 2003/33 Werften

Bei der Betrachtung der Arbeitszeitsituation auf den deutschen Werften miissen demnach
nicht nur die klassischen (bezahlten oder in Freizeit ausgeglichenen) Uberstunden
berucksichtigt werden. Vielmehr missen auch die in den Arbeitszeitkonten
angesammelten Arbeitsstunden in die Kalkulation mit einflieen. Die 28 Betriebsrate, die

zu diesem Punkt Angaben machen konnten, bezifferten die durchschnittlich bei jedem
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Beschaftigten angelaufenen Plusstunden auf rund 73 Stunden. Die auf diesen Werften
beschaftigten 16.421 Mitarbeiter haben danach insgesamt 1.198.733 Plusstunden auf
ihren Arbeitszeitkonten angesammelt. Errechnet man aus diesem ,Arbeitszeitguthaben’
wiederum das mogliche Arbeitsplatzpotenzial, so kommt man auf ein potenzielles
Beschaftigungsvolumen von 810 Arbeitsplatzen. Angesichts der auf den Konten
angelaufenen  Arbeitsstunden wird zudem die Notwendigkeit offensichtlich,

Insolvenzversicherungen fiir derartige Arbeitszeitkontenmodelle zu etablieren.

5 Marineschiffbau

5.1 Europaischer Marineschiffbau

Der europdische Marineschiffbau ist nach wie vor nationalstaatlich ausgerichtet. Anders
als beispielsweise in der (militirischen) Luftfahrt- und Elektronikindustrie gibt es im
militarischen Schiffbau zwischen den europdischen Werften bislang nur sehr wenig
Kooperationen bei der Entwicklung und Fertigung von Marineschiffen.® Dies griindet u.a.
in den Traditionen der nationalen Marinen, die bevorzugt bei heimischen Schiffswerften
beschaffen. Aber auch die Furcht vor dem Verlust technologischen Know-hows durch
transnationale Zusammenarbeit hat bislang dazu gefiihrt, dass Marineschiffbau weiterhin
hauptséchlich im nationalen und nicht im européischen Rahmen stattfindet. Dass vor
allem im militarischen Flugzeugbau die Kooperation sehr weit fortgeschritten ist, mag an
den um ein Vielfaches héheren Entwicklungskosten in diesem Bereich liegen.

Die Konstruktion und der Bau von militarischen Schiffen wird wahrscheinlich auch in
naher Zukunft noch nationalstaatlich organisiert bleiben. Allerdings arbeiten européische
Werften zunehmend zusammen, wenn es um die Entwicklung spezifischer Elemente geht.
Derartige Kooperationen gibt es beispielsweise zwischen deutschen und italienischen
bzw. griechischen Werften (U-Boote). Spanische und finnische Werften bauen
gemeinsam an Fregatten. Kooperationen bestehen zudem zwischen italienischen und
franzosischen Werften. Der Vorteil derartiger Kooperationen liegt im Einsparen doppelter

Entwicklungskosten und den Zugriff auf bereits bestehende Designs.

8 Fir Deutschland stellt die Zusammenarbeit der HDW-Werft mit der Swedish Kockums die einzige Ausnahme dar.
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Diese Form der Zusammenarbeit wird in den néchsten Jahren noch zunehmen (vgl. Smit
et al, S. 166). Dazu wird auch das von Deutschland, Frankreich, Gro3britannien, Italien,
Schweden und Spanien unterzeichnete ,Rahmenabkommen Uber MaRnahmen zur
Erleichterung der Umstrukturierung und der Tatigkeit der Européischen
Rustungsindustrie’ beitragen. Darin verpflichten sich die Unterzeichnerstaaten u.a.
MaRnahmen zur Erleichterung von Ristungsexporten und des Technologietransfers
einzufihren. Nur aus Griinden der nationalen Sicherheit dirfen danach noch

ristungsindustrielle Kernkapazitaten im eigenen Land unterhalten werden.

5.2 Umstrukturierung im deutschen Marineschiffbau

Mit Abschluss des o0.g. Rahmenabkommens ist die deutsche Regierung aufgefordert
juristisch und politisch zu definieren, welche Unternehmen und Produkte unter diese
Kernkapazitaten fallen. Dies ist die Voraussetzung, um mit den Partnerstaaten in
Verhandlungen treten zu konnen. AufRer Deutschland verfiigen alle anderen Staaten
bereits Uber derartige Regelungen.

Die Bundesregierung steht in dieser Sache unter Zugzwang. Sollten weiterhin keine
klaren Vorgaben entwickelt werden, steht nicht nur die Versorgungssicherheit bei der
Beschaffung von Waffensystemen zu Disposition. Es wiirde sich auch der Einfluss auf
die Entwicklung neuer Systeme reduzieren sowie die kurzfristige Produktion spezieller
Produkte in kleinen Stiickzahlen gefahrden. Dariiber hinaus wiirde auch die staatliche
Kontrolle tber Technologien und Know-how durch den Zugriff auslandischer Kéaufer auf
Blaupausen und das Wissen der Fachkrafte schwinden. In letzter Konsequenz ware auch

eine effektive Rustungsexportkontrollpolitik dann nicht mehr méglich.

Die Entwicklung im deutschen Marineschiffbau wird derzeit gepréagt von der Diskussion
um den Verkauf der HDW-Werft in Kiel. Der Eigentiimer One Equity Partners (OEP) hat
die Werft zum Verkauf angeboten, woraufhin Northrop Grumman (USA), Thales und
DCN (Frankreich) sowie Thyssen-Krupp ihr Kaufinteresse bekundet bzw. Angebote
gemacht haben.

Vor diesem Hintergrund wird im Wirtschaftministerium zur Zeit ein Gesetzesentwurf
gemeinsam mit dem Verteidigungsministerium und dem Auswértigem Amt erarbeitet,

mit dem Anfang 2004 das AuBenwirtschaftsgesetz reformiert werden soll. Mit dem
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Gesetz soll ein Veto-Recht der Bundesregierung beim Verkauf von deutschen
Ristungsunternehmen festgeschrieben werden. Werden mehr als 25 Prozent der Anteile
ins Ausland verkauft, dann sollen diese Geschafte genehmigungspflichtig sein, da
dadurch ,nationale Sicherheitsinteressen’ berthrt wirden. Nachdem man der
Bundesregierung nach der Ubernahme von HDW durch OEP damals vorgeworfen hatte,
sie wirde dem Verkauf eines der bedeutendsten deutschen Ristungsunternehmen tatenlos
zusehen, kann dieser Gesetzesentwurf auch als spate Antwort auf die damaligen
Vorwiirfe interpretiert werden. Mit dem Gesetz wirde der Regierung nachtraglich ein
Mitspracherecht beim HDW-Verkauf eingeraumt.

Thyssen-Krupp beflirchtet, dass mit dem Verkauf von HDW ins Ausland auch die
Kooperation mit den zum Thyssen-Krupp Konzern gehérenden Werften Nordseewerke
Emden und Blohm&Voss beendet werden konnte. Wahrend bei Uberwasser-
kriegsschiffen Thyssen-Krupp die Federfiihrung hat, tbernimmt HDW bei U-Booten die
Fihrung in der Zusammenarbeit. Zwei Konstellationen werden gegenwartig diskutiert:
Erstens scheint eine nationale Lésung moglich, indem Thyssen-Krupp einen
Mehrheitsanteil an einer nationalen Werftenholding tibernimmt, zu der dann auch HDW
gehdren wirde. In einem weiteren Schritt kdnne es dann zu einem europdischen
Werftenverbund kommen, bei der Thyssen-Krupp bislang aber keine eine Fiihrungsrolle
anstrebt. Die zweite Konstellation bestinde in einem deutsch-franzdsischem
Werftenverbund. Allerdings existieren auf Seiten der Bundesregierung Vorbehalte
gegeniber einer derartigen Strategie.

In welcher Form sich der deutsche Marineschiffbau fiir die Zukunft einer europdischen

Rustungsindustrie aufstellen kann, wird vom Ausgang des HDW-Verkaufs abhangen.

6 Arbeitsmarkt und Werften

6.1 Neueinstellungen

Auf 27 Werften des Samples wurden zwischen September 2002 und September 2003
insgesamt 410 Neueinstellungen in samtlichen Berufsgruppen vorgenommen. Die
Fluktuationsquote — das Verhaltnis von Neueinstellungen zu den auf Beschéftigten —
betragt auf diesen 25 Werften durchschnittlich knapp 3 Prozent. Die letzte Erhebung

ergab eine Quote von 4,1 Prozent.
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Die meisten Betriebsrdte gaben an, keine Probleme bei der Besetzung offener Stellen
gehabt zu haben. Die Umfrage ergab jedoch auch, dass es offensichtlich in bestimmten
Bereichen Schwierigkeiten gibt, qualifiziertes Personal auf dem Arbeitsmarkt zu finden.
Insbesondere in den hochqualifizierten Bereichen - Konstrukteure, Ingenieure, Kaufleute

- scheint ein Mangel an Fachkréaften zu bestehen.

6.2 Auszubildende

Auf 25 Werften hatten im Untersuchungszeitraum insgesamt 332 Auszubildende ihre
Ausbildung abgeschlossen. Rund 80 Prozent der Auszubildenden wurden auch

tibernommen (absolut: 266).

7 Hauptprobleme aus der Sicht der Betriebsrate

= Alle Betriebsrate der ostdeutschen Werften weisen auf die negativen
Auswirkungen der flr ihre Werften geltenden cgt-Kapazitatsbeschrankungen
hin. Durch die Aufhebung dieser Regelung kénnten die ostdeutschen Werften
ihre Auslastung verbessern und die Beschéftigung stabilisieren bzw. aufstocken.

= Allgemein werden auch die von den siidkoreanischen und auch den chinesischen
Werften betriebenen Dumpingpreis-Strategien als Hauptproblem fiir den
deutschen Schiffbau angefiihrt. Solange diese Wettbewerbsverzerrung anhilt,
kann der deutsche Schiffoau an zentralen Segmenten des weltweiten
Schiffbausmarktes nicht profitieren. Das Einreichen der EU-Klage bei der WTO
wird von allen Werften ausdriicklich begrufRt. Von der WTO erwarten die
Betriebsrate nun ein zligiges Vorgehen gegen Sudkorea.

= Die Betriebsrate von Blohm&Voss und den Nordseewerken betonen die unklare
Situation ihres Kooperationspartners — der HDW Werft in Kiel. Die beiden zum
Thyssen-Konzern gehérenden Werften sind auf die Zusammenarbeit in wichtigen
Segmenten angewiesen. Der Verkauf der HDW Werft wird auch Auswirkungen
auf das Geschaft der beiden Werften haben, deshalb wird von den Gesellschaftern
und der Bundesregierung eine fir den Standort Deutschland férderliche

Entscheidung erwartet.
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Datenanhang

Grafik 1: Beschaftigungsentwicklung der elf groften deutschen Werften
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Tabelle Al: Unternehmensstruktur im deutschen Schiffbau

Name der Werft |\Nerftstandort Beschaftigte
1990 1996 1999 2000 2001 2002 2003
Konzernunternehmen |
One Equity Partners (OEP)
1 |HDW Kiel Kiel 4.737 3.360 3.244 3.320 3.460 3.432 3.174
2 |HDW Nobiskrug Rendsburg 400 420 408 397 392 405 397
Thyssen Werften GmbH
3  Blohm & Voss GmbH Hamburg 4.717 1.875 992 1.017 1.036 1.100 1.078
4 Blohm & Voss Repair Gmbh [Hamburg 385 394 404 454 458
5  |Nordseewerke Emden Emden 2.136] 1.691 1.385 1.426 1.458 1.451 1.494
(NSWE)
Hegemann-Gruppe
6 |Hegemann Rolandwerft Berne 180 187 205 198 171 163 141
7  |Hegemann Peene Werft \Wolgast 3.700 873 788 735 764 782 756
IAker Ostsee (Aker Yards)
8  |Aker Warnow Werft Rostock 5.532 1.473 1.372 1.282 1.279 1.233 1.184
9  |Aker MTW \Wismar 6.000 2.070 1.405 1.496 1.445 1.431 1.429
IAP Moeller Danemark
10 |Volkswerft Stralsund |Stra|sund 7.099 2.161 1.232 1.252 1.289 1.340 1.327
Joh.s L. Meyer
11 Johs. L. Meyer (Papenburg) [Papenburg 1.700 1.940 2.104 2.246 2.526 2.600 2.321
12 [Neptun Werft /INIR Rostock 6.376 1.492 149 143 170 165 480
Selbstandige Werften mittlerer GréRe
13 |J.J. Sietas KG( + Hamburg 1.462 1.393 1.243 1.306 1.201 1.270 1.239
Norderwerft)
14 |Flender Werft Liibeck 718 733 800 809 800 799 26
15 [Flensburger Schiffbau Ges. [Flensburg 599 607 601 668 669 683 694
Lurssen Gruppe
16 |Fr. Lurssen Werft (+ Bremen 1.100 627 666 645 624 752 762
Schweers Bardenfleht)
17 |Kroger Werft GmbH & CoKG [Rendsburg 443 264 243 250 271 271 225
Bremen/Bremerhaven (ehem. Vulkan)
18 [Bremer Vulkan Werft Bremen 2.919 1.836) 0 0 0 0 0
19 [SSW Féahr-u.SpezialschiffbauBremerhaven 2421 1.710 510 660 683 704 375
GmbH
20 |Lloyd Werft Bremerhaven 1.068 470 485 486 540 530 543
Kleine Werften/Schiffbaubetriebe
21 |Abeking & Rasmussen Lemwerder 600 324 336 347 386 402 396
22 [Paul. Lindenau Kiel 248 259 275 272 278 330 382
23 |Husumer Dock u. Reparatur [Husum 382 250 247 30 31 30 30
24 |Fassmer Werft Berne 200 191 246 241 279 240 280
25 |Peters Schiffbau AG Wewelsfleth 292 254 240 90 116 112 106
26 |MWB Motoren u. Anlagen Bremerhaven 827 182 239 235 240 198, 262
27 Q.G. Hitzler Lauenburg 270 168 162 164 63| 65| 65|
28 (Cassens GmbH Emden 240 154 153 149 151 150 78
29 |Maschinenfabrik Libeck Lubeck 100 96 51 90 0 129
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(LMG)
30 |[VOSTA LMG Libeck 55
31 |[Elsflether Werft Elsfleth 257 89 76 77 78 82 82
32 |Neue Jade Werft \Wilhelmshaven 150 77 76 81 86| 100 95
33 |Mutzelfeldwerft Cuxhaven 200 96 58 60 63 68 76
34 BREDO Bremerhaven 0 0 45 45 45 50 30
35 |Rickmers Dock Bremerhaven 43 43 43 45 42 42 45
36 |MAN B+W Hamburg 277 262
37 |Schlomer Werft 14
38 |Neuenfelder Maschinenfabrik|[Hamburg 130
39 |Con-Mar-Ing.technik (MWB) [Brake 38 42 45 50 55
40 |Schiffswerft Diedrich Oldersum 80 65| 20 19 21 21 20
41  |Elbewerft Boizenburg Boizenburg 1.875 306 0 0 0 0 0
42  |Brandwerft GmbH & Co KG i [Oldenburg 244 0 0 0 0 0

Summe 59.278 28.250 20.522 20.668 21.121 21.796 20.681]
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Hartefallregelungen in deutschen Werften

Verwaltungsstelle

Werft

Regelung wann?

Inhalt

Bremerhaven

Lloydwerft

01.07.96 bis 31.12.97

01.01.98 bis 31.12.99

01.01.00 bis 31.12.01

01.01.02 bis 31.12.03

Aussetzung betriebliche Sonderzahlung und zusétzliche
Urlaubsvergitung

Aussetzung der Mehrarbeitszuschlage

Einflihrung von Arbeitszeitkonten, plus 105 / minus 70
Ausgleichszeitraum 12 Monate

Besserungsschein

Aussetzung betriebliche Sonderzahlung und zusétzliche
Urlaubsvergutung, stattdessen Einmalzahlungen in 98 und 99
Arbeitszeitkonten, plus 105 / minus 70

Aussetzung der Mehrarbeitszuschlage, die Mehrarbeitsstunden
werden in ein Mehrarbeitskonto gestellt

Besserungsschein

Beschéftigungssicherung

wie vor, jedoch prozentuale zusatzliche Urlaubsvergiitung und
Sonderzahlung in 00 und 01

AZ-Konten plus 105 / minus 70

Mehrarbeitszuschlage in 02 = 10 %, in 03 = 20 %

fur Mehrarbeit an Sonn- und Feiertagen Bestimmungen It. MTV
Beschéftigungssicherung

bei positivem Geschéaftsergebnis erhalten die Beschéatftigten eine
weitere Zahlung, die Hohe entscheidet eine paritatische
Kommission

Bremerhaven

SSW

01.06.97

01.01.98 bis 31.06.02

Budgetgarantie = 5,5 %

Aussetzung betriebliche Sonderzahlung und zuséatzliche
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Verwaltungsstelle Werft Regelung wann? Inhalt
Urlaubsvergutung
Aussetzung der Mehrarbeitszuschlage
Einfihrung von Arbeitszeitkonten, plus 105 / minus 70
Ausgleichszeitraum 12 Monate
Einmalzahlungen fuir 99/00/01/02 Urlaubsgeld und Sonderzahlung,
Besserungsschein
wahrend Laufzeit keine betriebsbedingten Kiindigungen
im Insolvenzverfahren
Emden TNSW 01.01.97 bis 31.12.97 |Budgetgarantie = 5,5 %
09.12.99 fur Baunr. Produktionszielvereinbarung, Budgetgarantie = 5,5 %
528 und 529
03.07.00 fur Baunr. wie vorherige, Budgetgarantie = 5,5 %
530 und 3 weitere
14.03.03 fir Bau-Nr. Produktionszielvereinbarung fir Bau-Nr. 536, It. Zusatz-TV. vom
536 03.07.00
Budgetgarantie = 5,5 %
Flensburg FSG 01.10.96 bis 30.11.98 | Befristete Arbeitsvertrage kénnen bis zu 18 Monaten geschlossen

01.01.04 bis 31.12.06

werden, einmalige Verlangerung um 6 Monate mdglich

Entfall der Brickentage vom 01.01.04 bis 31.12.06, die
betriebstibliche wdchentliche AZ umfasst 36 Std.

wahrend Laufzeit keine betriebsbedingten Kiindigungen
Halten der Ausbildungsplatze wahrend der Laufzeit

Budget fiir die abzuarbeitenden Auftrage wahrend der Laufzeit
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Verwaltungsstelle

Werft

Regelung wann?

Inhalt

Hamburg

Blohm & Voss GmbH

01.07.98 bis
Abrechnung der
Auftrage 121 961/962

Budgetgarantie = 5,5 %

Hamburg

Blohm & Voss
Inspection

01.07.97 bis 30.09.98
zur Zeit keine
Regelung

Produktivitatsvorschuss = 5,5 %

Hamburg

Blohm & Voss Repair

01.03.97 bis 28.02.98

01.03.97 bis 28.02.98

01.03.98 bis 28.02.99

01.03.98 bis 28.02.99

01.03.99 bis 30.09.00

Arbeitszeitkonten, maximal plus 210 / minus 140
Ausgleichszeitraum 18 Monate

Befristete Einstellung von bis zu 18 Monaten sind zur Vermeidung

von Mehrarbeit méglich
Beschéftigungsgarantie

Produktivitatsvorschuss = 5,5 %
Arbeitszeitkonten, wie 97
Produktivitatsvorschuss = 2,5 %

Arbeitszeitkonten wie 97

Hamburg

Sietas

01.05.99 bis 31.12.00
Schiffe 1163/1164

Produktivitatsvorschuss = 38 Std. je Schiff
keine betriebsbedingten Kiindigungen wahrend Laufzeit

Kiel

HDW

01.07.96 bis 31.12.98
01.01.97 bis 31.12.98
21.05.99 bis 31.12.00

(Bau SUPERFAST-
Fahren)

Einfuhrung Arbeitszeitkonten, Ausgleichszeitraum 12 Monate
Budgetgarantie =5 %
Absicherung von Produktionszielen

Bau Nr. 355 = 30 Std.
Bau Nr. 356 = 25 Std.
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Verwaltungsstelle

Werft

Regelung wann?

Inhalt

Bau Nr. 357 = 25 Std.
Bau Nr. 358 = 20 Std.
Bau Nr. 359 = 15 Std.
Bau Nr. 360 = 15 Std.
Ausgleichsvolumen = 77 Std./Mitarbeiter/Jahr

19.12.00

01.09.03 bis 31.08.06

Arbeitszeitkonten plus 140 / minus 35 Std.

Langzeitkonto nicht mehr als 200 Std/Mitarbeiter

Abrechnung von je 84 Std./Mitarbeiter aus ZusatzTV 21.05.99
(SFF)

Arbeitszeitregelung wird wie folgt geandert: in 2003 insgesamt 46
Std., in 2004 insgesamt 138 Std. und in 2005 insgesamt 92 Std.
zusatzlich ohne Entgeltausgleich, vorrangig erfolgt eine
Verrechnung mit bestehenden Plusstunden aus den AZ-Konten.
Anstelle der betrieblichen Sonderzahlung werden in 2003, 2004
und 2005 € 1.100,-- gezahlt, anstelle der zusétzlichen
Urlaubsvergitung in 2004, 2005 und 2006 = € 1.150,-.
Personalabbau ca. 580 Entlassungen

Wahrend Laufzeit keine betriebsbedingten Kiindigungen im
Fertigungsbereich

Libeck/Wismar

AKER MTW

01.01.96 bis 31.12.98

Arbeitszeitkonten plus 50 / minus 30, Ausgleichszeitraum 12
Monate

Produktivitétsvorschuss = 5 %

Aussetzung der betrieblichen Sonderzahlung fir 96 bis 98 und der
zusatzlichen Urlaubsvergitung fir 97 und 98

keine Mehrarbeitszuschlage und keine Erschwerniszuschlage
wahrend Laufzeit

wochentliche Arbeitszeit 39 Std. bis 31.12.98

Besserungsschein

Tariferh6hung erst ab 01.01.98
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Verwaltungsstelle Werft Regelung wann? Inhalt

01.01.98 bis 31.12.00 | wie vorherige, jedoch Einmalzahlung anstelle zusétzlicher
Urlaubsvergitung und betrieblicher Sonderzahlung in 98, 99 und 00
wdchentliche Arbeitszeit ab 01.10.00 38 Std.

Tariferh6hung 99 und 00 zeitversetzt

01.01.01 bis 31.12.01 | Aussetzung betriebliche Sonderzahlung und zusétzliche
Urlaubsvergiitung, stattdessen Einmalzahlungen im Juni und
November

Besserungsschein

Ubernahme Azubis 01 fiir 12 Monate

keine betriebsbedingten Kiindigungen wahrend Laufzeit
Verpflichtung Abschluss Arbeitszeitkontenregelung, um Mehr- und
Leiharbeit abzubauen

Zahlung einer pauschalierten Erschwerniszulage

01.01.02 bis 31.12.03 | Aussetzung betriebliche Sonderzahlung in 2003 und 2003,
stattdessen Einmalzahlung
keine betriebsbedingten Kiindigungen bis 31.12.03

gemeinsam mit Aker 01.01.04 bis 31.12.05 |Beschaftigungssicherung und Strukturanpassung

Warnow Werft betriebsbedingter Personalabbau (247), Ausgriindung der
(Kvaerner) Konstruktion

Anwendung TV Beschaftigungssicherung

Die Monatsentgelte der von der Beschaftigungssicherung
betroffenen Arbeitnehmer sowie sonstige regelmafige monatlich
gezahlte Entgeltbestandteile vermindern sich im Verhaltnis der
bisherigen individuellen regelmafigen AZ zu der jetzt festgelegen
regelméRigen individuellen wdchentlichen AZ, Berechnung des
Durchschnittsverdienstes erfolgt entsprechend MTV.

Regelung einer Auffanglésung

Ausschluss weiterer betriebsbedingter Kiindigungen

Sicherung der Ubernahme der Azubis
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Verwaltungsstelle

Werft

Regelung wann?

Inhalt

Aussetzung betriebliche Sonderzahlung und zusétzliche
Urlaubsvergitung wéahrend Laufzeit

Einfihrung des einheitlichen Entgeltrahmens spétestens zum
01.07.02

Libeck/Wismar Schottel (vormals 01.12.01 bis 31.03.03 | Aussetzung betriebliche Sonderzahlung 2001, stattdessen
MTW) Einmalzahlung im Febr. 2002 in H6he von € 767.
Aussetzung betriebliche Sonderzahlung und zuséatzliche
Urlaubsvergitung in 2002, Besserungsschein.
keine betriebsbedingten Kiindigungen wahrend Laufzeit
Auszahlung der Gleitzeitguthaben, die Uber 70 Std. hinausgehen
falls 2002 negatives Ergebnis = Verhandlungen tber
Hartefallregelung fir 2003
zur Zeit
Verhandlungen
Libeck/Wismar Flender 16.02.00 bis Budgetgarantie = max. 77 Std./Mitarbeiter/Jahr
Ablieferung des unbefristete Ubernahme Azubis, Zahl der Ausbildungsplatze bleibt
letzten Neubaus der unverandert keine betriebsbedingten Kiindigungen wahrend
Fahrschiffserie Laufzeit
Ergénzung zum ZusatzTV in 2001 = max. 66 Std./Mitarbeiter/Jahr
nach Insolvenz Schliel3ung
Neubrandenburg MMG Abschluss am In 96 keine betriebliche Sonderzahlung und kein zusatzliches

30.01.97

Abschluss am
16.04.98

Urlaubsgeld

Anwendung TV Beschaftigungssicherung vom 13.12.96 bis
30.06.98, Absenkung der AZ auf eine Dauer von unter 38 bis zu 33
Std./Woche

Im 97 keine betriebliche Sonderzahlung und kein zuséatzliches
Urlaubsgeld,
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Verwaltungsstelle

Werft

Regelung wann?

Inhalt

Abschluss am
08.09.03

im April 98 eine Einmalzahlung in Héhe von DM 800,--
Auszahlung der zuséatzlichen Urlaubsvergttung in 98 = Juli 98

Aussetzung der betrieblichen Sonderzahlung und zusétzliches
Urlaubsgeld in 2004, Auszahlung abhangig vom Betriebsergebnis.
Beschéftigungsgarantie bis 31.12.2004

Wesermarsch Rolandwerft Antrag 2000 Regelung abgelehnt
z.Zt. neue
Verhandlungen
Unterelbe Peters Werft 01.01.00 bis 31.03.03 |Budgetgarantie = 5,5 %
keine betriebsbedingten Kiindigungen wahrend Laufzeit
Reduzierung der betrieblichen Sonderzahlung und der zusatzlichen
Urlaubsvergutung um ein Drittel, Einmalzahlung des
entsprechenden Betrages auf ein Treuhandkonto
neue Vereinbarung u. V.: anteilige Absenkung Einmalzahlung
Beschéftigungssicherung
Peters Schiffbau AG 01.01.01 bis 31.03.03 | Einfuhrung Arbeitszeitkonten, plus 70 / minus 70
Ausgleichszeitraum 12 Monate
Rostock Kvaerner Warnow 01.01.97 bis 31.12.99 |Budgetgarantie 5,5 %

01.01.00 bis 31.03.02

Arbeitszeitkonten plus/minus 76 Std.
Ausgleichszeitraum 12 Monate

Aussetzung der betrieblichen Sonderzahlung und zusatzlichen
Urlaubsvergitung in 00 und 01, stattdessen Einmalzahlungen
01.12.00 und 01.12.01

auf Basis einer Anzahl von 1100 Beschéftigten wahrend Laufzeit
Verzicht auf betriebsbedingte Kiindigungen
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Verwaltungsstelle

Werft

Regelung wann?

Inhalt

01.01.02 bis 31.12.03

neue Vereinbarung

siehe AKER MTW Vs.

LUbeck-Wismar

Aussetzung betriebliche Sonderzahlung in 2003 und 2003,
stattdessen Einmalzahlung
keine betriebsbedingten Kindigungen bis 31.12.03

Rostock Neptun Industrie 01.06.96 bis 31.12.97 | Einfihrung Arbeitszeitkonten, plus 80 / minus 50
Ausgleichszeitraum 12 Monate
Aussetzung der betrieblichen Sonderzahlung und zuséatzlichen
Urlaubsvergitung wahrend Laufzeit
Besserungsschein
keine betriebsbedingten Kundigungen wahrend Laufzeit
Ubernahme Azubis fur mind. 6 Monate
01.01.98 bis 31.12.98 |wie vorherige, Griindung Produktivitdtsausschuss
01.01.99 bis 31.12.00 |wie vorherige, jedoch Einmalzahlungen in 99 und 00
01.01.01 bis 31.12.01 |wie vorherige, Einmalzahlung in 2001
Stralsund Volkswerft 01.01.96 bis 31.12.98 | Arbeitszeitkonten, plus 50 / minus 30

01.01.98 bis 31.12.00

Ausgleichszeitraum 12 Monate

Produktivitatsvorschuss = 5 %

Aussetzung der betrieblichen Sonderzahlung und zuséatzlichen
Urlaubsvergltung in 96, 97 und 98

keine Mehrarbeitszuschlage, keine Erschwerniszuschlage
Arbeitszeit 39 Std. bis 31.12.98

zeitversetzte Tariferhéhung

wie vorherige, jedoch Einmalzahlungen in 99 und 00
wochentliche Arbeitszeit 39 Std.
zeitversetzte Tariferhéhung
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Verwaltungsstelle Werft Regelung wann? Inhalt
01.12.99 bis 30.06.01 |Budgetgarantie = 50 Std./Mitarbeiter
Zusatztarif vom Aussetzung der betrieblichen Sonderzahlung und zusétzlichen
18.02.01, endet am Urlaubsvergitung, stattdessen Einmalzahlung in November 01.
31.12.03 Beschaftigungssicherung wéhrend Laufzeit
Besserungsklausel
Zur Zeit neue
Verhandlungen
Stralsund Peenewerft Antrag in 97 Regelung abgelehnt
01.01.99 bis 30.09.00 |Budgetgarantie = 80 Std./Mitarbeiter
01.01.03 bis 31.12.05 | Aussetzung der betrieblichen Sonderzahlung und zuséatzliche
Urlaubsbsvergutung in 2003, 2004 und 2005
Fertigungsstundenbudgets =
2003 = 50 Std., 2004 = 60 Std., 2005 = 50 Std.
Beschaftigungssicherung bis 31.12.2005
Rendsburg Kroger Werft zur Zeit

Verhandlungen




