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Kurzfassung

Nachdem im Jahr 2003 im Vergleich zum Vorjahr ein Beschaftigungsrickgang auf den
deutschen Werften um 5,1 Prozent festgestellt werden musste, hat sich dieser Negativ-
trend bis zum Stichtag der diesjahrigen Erhebung am 1. September 2004 in einer anna-
hernd gleichen GréRenordnung fortgesetzt: Der Beschéftigungsriickgang ist mit 5,3

Prozent nur unwesentlich geringer ausgefallen als im letzten Jahr prognostiziert.

Es wurden zwischen September 2003 und September 2004 die Zahl der Arbeitsplatze
auf allen deutschen Werften um nochmals 1.099 Arbeitsplatze (5,3 Prozent) auf insge-
samt 19.582 am 1. September 2004 reduziert.

Die Beschéftigungsentwicklung auf den Werften steht im Widerspruch zu den Entwick-
lungen im Bereich der Auftragseingdnge bzw. Auftragsbestdnde der deutschen Werftin-
dustrie. Mit Auftragseingangen von insgesamt 1.285.000 cgt im Jahr 2003 konnte die

Werftindustrie die Auftragseingange des Vorjahres um Uber 218 Prozent steigern.

Gemal der guten Auftragslage wiesen im September 2004 die deutschen Werften einen
durchschnittlichen Auslastungsgrad von 93,5 Prozent auf (30 von 40 Betriebsra-
ten/Werften machten hierzu Angaben). Hervorzuheben sind dabei die funf ostdeutschen
Werften, die nicht zuletzt aufgrund ihrer im Vergleich zu anderen Werften gut gefllliten

Auftragsbiicher eine hundertprozentige Auslastung aufweisen.

Von September 2003 bis Ende August 2004 konnten die deutschen Werften im Contai-
nerschiffsegment insgesamt 71 Schiffe in die Auftragsblicher aufnehmen. Im vorange-
gangenen Berichtszeitraum waren es lediglich 46 Schiffe. Gemessen am tdw-Volumen
dieser Auftrage ergibt sich eine Steigerung von 976.780 tdw (September 2002-Ende Au-
gust 2003) auf 2.651.650 tdw (September 2003-Ende August 2004). Basierend auf den

tdw-Volumen ist dies eine Steigerung um 171,5 Prozent.

Bei den weltweiten Auftragseingdngen rangiert Stidkorea mit einem Anteil 45 Prozent
aller neuen Auftrage auf dem ersten Rang. Danach folgen Japan (28 Prozent), China (13
Prozent), die EU-15 (6 Prozent) sowie das librige Europa und die tbrige Welt mit jeweils

4 Prozent.

Alle europaischen Schiffbaunationen konnten zusammen im Jahr 2003 10,7 Prozent
aller weltweiten Neubauauftrage akquirieren, das entspricht eine cgt-Volumen von 4.45
Millionen cgt. Damit konnte zwar das cgt-Volumen von 2,91 Millionen cgt im Jahr 2002
auf 4.45 Millionen im Jahr 2003 gesteigert werden. Der Anteil an den weltweiten Auf-
tragseingangen hat sich in diesem Zeitraum jedoch von 14,3 Prozent (2002) auf 10,7

Prozent (2003) verringert.
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Mit 29 Prozent entfiel beinahe ein Drittel aller im Jahr 2003 nach Europa vergebenen
Neubauauftrage auf Deutschland. Mit deutlichem Abstand folgen Polen (11 Prozent),

Italien (9 Prozent), Kroatien und Rumanien (jeweils 8 Prozent).

Eine fur die Zukunft des deutschen Schiffbaus zentrale Entwicklung stellt die angekin-
digte Ubernahme der HDW AG in Kiel durch den Thyssen Krupp Konzern dar. Mit
dem geplanten Zusammenschluss der Thyssen Werften (Nordseewerke Emden,
Blohm&Voss und Blohm&Voss-Repair in Hamburg) mit HDW entstlinde nicht nur in
Deutschland der mit Abstand grote Werftenverbund. Auch auf europaischer Ebene ware
diese Werftengruppe einer der wichtigsten Anbieter von Marineschiffen. Die Konzentrati-
on des geplanten Werftenverbundes auf den militdrischen Schiffbau birgt erhebliche
Risiken fiir die Beschiftigten auf diesen Werften. Innerhalb der Begleitkommission, in
der Arbeitnehmer- und Arbeitgebervertreter ber den geplanten Werftenzusammen-
schluss beraten, hat die IG Metall Alternativen zum bisherigen Konzept der Thyssen
Krupp Fuhrung eingebracht. |hre Forderungen beziehen sich im Wesentlichen auf die
vorgesehene Neuverteilung des militarischen Schiffbaus sowie die Einstellung der zivilen

Aktivitaten an den Standorten Kiel und Emden.

Diese Vorschlage wurden von Thyssen Krupp zum Teil berticksichtigt und wurden in ein
neues Konzept integriert, das Mitte September vorgestellt wurde . Es sieht vor, an allen
drei Standorten (Emden, Kiel und Hamburg) jeweils ein strategisches Marineprodukt zu
konstruieren und zu fertigen. D.h., dass sowohl in Kiel als auch in Emden U-Boot-Bau
geplant ist. An jedem Standort soll zudem ein zweites ziviles Standbein erhalten bleiben.
Daruber hinaus soll die Produktpalette flr Containerschiffe in Konstruktion und Fertigung

ausgebaut werden.

Um auf dem Weltmarkt weiterhin Neubauauftrdge akquirieren zu kdnnen, stellen die
Wettbewerbsbeihilfen (vor allem fir den Bau von Containerschiffen — befristet bis Marz
2005) eine wichtige Voraussetzung dar. Der Finanzierungsschlissel betragt ein Drittel fir
den Bund und zwei Drittel flr die Lander. Nach Aussage der fiinf norddeutschen Kusten-
lander konnten sie selbst im gulnstigsten Fall die erforderlichen 90 Mio EURO zur Kofi-
nanzierung der Bundesmittel nur zu einem geringen Teil aufbringen. Sollte es aus diesem
Grunde zu einem geringeren Fordervolumen kommen als geplant, so konnte dies fir
viele Werften bedeuten, nicht mehr von der gegenwartig hohen Nachfrage vor allem nach
Containerschiffen profitieren zu kénnen: Der positive Auftragsbestand vieler deutscher
Werften im Bereich von Containerschiffen wirde durch eine faktisch ricklaufige staatli-
che Beihilfe nachhaltig gefahrdet. Nach Auffassung der Arbeitnehmervertreter darf auf-

grund fehlender Wettbewerbshilfen kein Auftrag fir deutsche Werften verloren gehen.
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Die von der Bundesregierung fiir den Zeitraum 2004 bis 2008 bereit gestellten Innovati-
onsbeihilfen in Héhe von insgesamt 32 Millionen Euro flur eine ,technologische Quali-
tatsoffensive” stellen einen Kurswechsel der bisherigen Forderpolitik, wenn auch mit ge-
ringen finanziellen Mitteln, dar. Innovationsbeihilfen sind notwendig, um die Technolo-
giefUhrerschaft deutscher Werften in einzelnen Schiffbausegmenten (Passagierschiffe,

RoRo-Schiffe, Fahren etc.) zu festigen bzw. auszubauen.
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1 Die Betriebsratebefragung im deutschen Schiff-
bau im September 2004

Im Rahmen des Projekts ,Schiffbau in Europa“ fuhrte das Institut Arbeit
und Wirtschaft (IAW) im September 2004 eine Befragung zur Beschafti-
gungssituation und den Perspektiven im deutschen Schiffbau unter den
Betriebsraten der deutschen Werften durch.! Die Umfrage umfasst insge-
samt 40 deutsche Werften bzw. Schiffoauunternehmen. Diese reprasen-
tieren 19.582 Beschaftigte (Stand 1. September 2004) und damit gleich-
zeitig die Gesamtheit aller Werftarbeitnehmer der deutschen Seeschiff-
bauwerften (Totalerhebung). Nicht alle Fragen wurden von jeweils allen
Betriebsraten/Betrieben beantwortet. Entsprechende Abweichungen wer-
den in den nachfolgenden Kapiteln kenntlich gemacht wird.

1.1 Beschaftigungsentwicklung 2003/2004

Nachdem im Jahr 2003 im Vergleich zum Vorjahr ein Beschaftigungsrick-
gang auf den deutschen Werften um 5,1 Prozent festgestellt werden
musste, hat sich dieser Negativtrend bis zum Stichtag der diesjahrigen
Erhebung am 1. September 2004 in einer annahernd gleichen Grolien-
ordnung fortgesetzt.

Die Ergebnisse der Untersuchung aus dem Jahr 2003 hatten bereits dar-
auf hingedeutet, dass der seit dem Jahr 2002 zu beobachtende Beschafti-
gungsabbau auf den deutschen Werften auch im Jahr 2004 andauern
wurde. Nach den hochgerechneten Prognosen der Betriebsrate aus der

! Diese Befragung fiigt sich in eine Reihe von jahrlich stattfindenden Befragungen ein, die seit 1990 vom IAW
mit Unterstiitzung der IG Metall — Bezirk Kiiste durchgefiihrt werden.
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vorangegangenen Untersuchung musste mit einem Arbeitsplatzabbau von
8,7 Prozent gerechnet werden. Tatsachlich zeigen die aktuellen Ergebnis-
se, dass der Beschaftigungsrickgang mit 5,3 Prozent gegenuber dieser
Prognose niedriger ausgefallen ist. Die Entwicklung der Beschaftigungs-
situation im deutschen Schiffbau in absoluten Zahlen zeigt die nachfol-
gende Tabelle 1:

Tabelle 1: Beschaftiqungsentwicklung im deutschen Schiffbau im
Zeitraum 2003 bis 2004

Beschiftigte Entwicklung
1.9.2003 1.9.2004 Absolut in Prozent
Werften gesamt 20.681 19.582 -1.099 -5,3 %
Ostwerften (N=5) 5.176 4.905 -271 -5,2 %
Westwerften (N=35) 15.505 14.677 -828 -5,3 %

© Universitat Bremen, IAW- IG Metall Kiiste 2004/40 Werften

Wahrend im Zeitraum von September 2002 bis zum September 2003 ins-
gesamt 1.115 Arbeitsplatze (5,1 Prozent) abgebaut worden sind, so wurde
zwischen September 2003 und September 2004 die Zahl der Arbeitsplatze
auf allen deutschen Werften um nochmals 1.099 Arbeitsplatze (5,3 Pro-
zent) reduziert.

Der Beschaftigungsabbau hat sich in Ostdeutschland gegenuber dem
Vorjahr noch verstarkt. Gegenuber dem Vorjahr gab es auf den funf ost-
deutschen Werften im September 2004 insgesamt 5,2 Prozent weniger
Arbeitsplatze. Das ist insofern bemerkenswert, als sich einerseits die
Auslastung der ostdeutschen Werften nicht verringert hat und andererseits
bei den Auftragsbestanden deutliche Zuwachse verzeichnet werden
konnten. Betont werden muss in diesem Zusammenhang, dass die Peene
Werft in Wolgast als einzige ostdeutsche Werft einen Beschaftigungszu-
wachs von Uber 10 Prozent aufweisen kann (2003: 756 Beschaftigte;
2004: 839 Beschaftigte). Der Beschaftigungsstand liegt somit nur knapp
unter der Zahl aus dem Jahr 1996. Damit fallt der Arbeitsplatzabbau in
den ubrigen vier ostdeutschen Werften gegenuber dem Durchschnitt von
5,2 Prozent hoher aus. Den starksten Arbeitsplatzabbau in Ostdeutsch-
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land gab es auf der Aker Warnow Werft in Rostock mit 11,7 Prozent (das
entspricht 139 Arbeithnehmern) — eine Folge des Zusammenschlusses zwi-
schen der Aker MTW Wismar und der Aker Warnow Werft zu Aker Ostsee.
Bei den anderen drei ostdeutschen Werften schwanken die Beschafti-
gungsruckgange zwischen 0,8 Prozent und 8,7 Prozent.

Auf den westdeutschen Werften fiel der Arbeitsplatzabbau mit 5,3 Prozent
kaum geringer aus als im Jahr zuvor ( 2003: 5,7 Prozent). Hier gab es bis
auf eine Ausnahme kein groRes Schiffbauunternehmen, das seine Be-
schaftigtenzahl signifikant steigern konnte. Einzige Ausnahme ist die
Flensburger Schiffbaugesellschaft, die ihre Belegschaftsstarke um 3,1
Prozent auf insgesamt 716 Arbeitnehmer erhdhen konnte (das entspricht
einer Beschaftigtenzuwachs von 22 Personen). Zwar finden sich auch
unter den kleinen Werften durchaus Betriebe, deren Beschaftigungsbilanz
eine geringe Steigerung aufweist. Gleichwohl bewegen sich hier die Ar-
beitsplatzzuwachse fast ausnahmslos im unteren einstelligen Bereich. Fur
die Arbeitsplatzsituation im westdeutschen Schiffbau sind vor allem die
Entwicklungen auf den groRen Werften von Bedeutung. Hier lasst sich bei
J.J. Sietas in Hamburg der mit Abstand groRte prozentuale Arbeitsplatz-
abbau feststellen (16,3 Prozent/203 Arbeithehmer). Ebenfalls 203 Arbeits-
platze wurden auf der Jos. L. Meyer Werft in Papenburg abgebaut, was
einem RlUckgang um 8,7 Prozent entspricht. Fur die anderen grof3en
westdeutschen Werften lassen sich deutlich geringere prozentuale Be-
schaftigungsrickgange verzeichnen.

FUr den gesamten deutschen Schiffbau lasst sich festhalten, dass der im
Jahr 2002 eingesetzte Arbeitsplatzabbau auch heute noch andauert,
nachdem in den Jahren zuvor geringflgige Beschaftigungszuwachse ver-
zeichnet werden konnten. Die Entwicklung der Beschaftigung im deut-
schen Schiffbau seit 1996 verdeutlicht Abbildung 1:
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Abbildung 1: Beschaftigungsentwicklung im deutschen Schiffbau im
Zeitraum 1996 bis 2004

300001 28.250

1996 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
(Prognose)

© Universitét Bremen, IAW- |G Metall Kiiste 2004

Die erste Schiffbau-Umfrage der IG Metall und der Universitat Bremen
fand im Jahr 1990 statt. Inwieweit sich die Beschaftigtenzahlen der einzel-
nen Werften von 1990 bis 2004 entwickelt haben, Iasst sich aus der im
Anhang befindlichen Tabelle ablesen. Die Zahlen fur die Beschaftigungs-
entwicklung des gesamten deutschen Schiffbaus im Vergleich der Jahre
1990 und 2004 liefert Tabelle 3:

Tabelle 2: Beschaftigte im Schiffbau im Jahr 1990 und 2004

Beschaftigte Entwicklung
1990 1.9.2004 Absolut in Prozent
Werften gesamt 59.278 19.582 -39.696 -67 %
Ostwerften 30.582 4.905 -25.677 -84 %
Westwerften 28.696 14.677 -14.019 -49 %

© Universitat Bremen, IAW- IG Metall Kiiste 2004
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Uber die reinen Beschéftigungszahlen hinaus erscheint ein Blick auf die
Verteilung der Beschaftigung auf die einzelnen Werften interessant (vgl.
Abbildung 2). Hier zeigt sich, dass es lediglich acht Werften mit tber 1.000
Beschaftigten gibt. 29 Werften arbeiten mit weniger als 500 Beschaftig-
ten, davon 14 mit weniger als 100 Arbeithnehmern.

Abbildung 2: Beschaftigung im deutschen Schiffbau im Jahr 2004
nach Werften

Fassmer Werft Kroger Werft GmbH & CoKG
1% 1%

Paul. Lindenau
2%
Abeking & Rasmussen
2%
HDW Nobiskrug
2%
Blohm & Voss Repair Gmbh
2%
Lloyd Werft
2%
Neptun Werft /NIR
2%
Flensburger Schiffbau Ges.
4%
Fr. Liirssen Werft (+

Schweers Bardenfleht)
4%

Beschiftigung im deutschen Schiffbau
nach Werften im Jahr 2004:

° auf 11 von 40 Werften arbeiten 75 %
aller Beschaftigten im Seeschiffbau
(absolut: 14.681)

° 29 Werften mit weniger als 500
Beschéftigten - davon 14 mit weniger als
100 Beschaftigten

Johs. L. Meyer

° nach dem Verkauf von HDW an
Thyssen Krupp Werften werden in dem
neuen Werftenkonzern 33% aller
deutschen Werftarbeitnehmer arbeiten

Peene Werft
4%
J.J. Sietas KG
5%
Aker Warnow Werft

5% Blohm & Voss GmbH
5%

Volkswerft Stralsund
6%

© Universitét Bremen, IAW- IG Metall Kiiste 2004

75 Prozent aller deutschen Werftarbeithehmer (absolut: 14.681) arbeiten
auf nur 11 von 40 Werften. Hinsichtlich der Arbeitsplatzverteilung im deut-
schen Schiffbau wird deutlich, dass der Arbeitsmarkt von Gro3betrieben
dominiert ist: Mit Uber 3.000 Beschaftigten ist die HDW Werft in Kiel mit
Abstand der groRte Arbeitgeber, gefolgt von Jos. L. Meyer in Papenburg
(2.118), den Nordseewerken Emden (1.527), Aker MTW (1.334) und der



16 IAW Forschungsbericht 7 | 2004

Volkswerft in Stralsund (1.211). Was jedoch die Gesamtzahl der Werften
anbetrifft, so dominieren hier die kleinen und mittleren Werften.

Zu der Tatsache, dass die Arbeitsplatzverteilung der deutschen Werftin-
dustrie groRRbetrieblich strukturiert ist, kommt hinzu, dass diese Grol3be-
triebe zumeist noch mit weiteren Werften und Werftgruppen zusammen
geschlossen sind. Fir die deutsche Schiffbauindustrie hei3t das, dass
zum Zeitpunkt der Erhebung Anfang September 2004 rund 80 Prozent
aller Werftbeschaftigten sich auf sieben Werftgruppen konzentrierten. Den
Zusammenschluss zwischen HDW und den Thyssen Werften vorausge-
setzt, teilen sich die Beschaftigten wie in Tabelle 2 dargestellt auf:

Tabelle 3: Anteile der sieben groRen Werften-Gruppen an der Ge-
samtbeschaftiqung

Anteil an allen
. . Arbeitnehmern
V(\;tra;fter;- Dazugehorige Werften rﬁ:r?::; auf deutschen
PP Werften
OEP/Thyssen |HDW AG, HDW-Nobiskrug, Blohm&Voss
Krupp Werften | GmbH, Blohm&Voss Repair GmbH, Nord- 6.519 33 9
GmbH seewerke Emden ' 0
Jos. L. Meyer |Jos. L. Meyer-Werft, Neptun Industrie 2.594 13 %
Aker Ostsee Aker MTW, Aker Warnow 2.379 12 %
AP Moeller, Volkswerft Stralsund 1.211 6 %
Danemark
J.J. Sietas KG | J.J. Sietas KG, KG Norderwerft 1.128 6 %
Fr. Lirssen Fr. Ldrssen Werft, Schweers Bardenfleth, 1.033 5%
Gruppe Kréger Werft GmbH, Neue Jade Werft
Hegemann- Detlef Hegemann Rolandwerft, Peene-Werft 969 5%
Gruppe

© Universitét Bremen, IAW- IG Metall Kiiste 2004

17 Werften befinden sich in den sieben gro3en Werftengruppen. Unter
diesen sieben Werften-Gruppen reprasentieren allein die zu OEP bzw. zur
Thyssen Gruppe gehérenden Werften ein Drittel der deutschen Werftbe-
schaftigten. Die Jos. L. Meyer Gruppe und die Aker Ostsee liegen mit 13
bzw. 12 Prozent Anteil an der Gesamtbeschaftigung deutlich dahinter. Der
angestrebte Zusammenschluss von HDW und den Thyssen Werften be-
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deutet demnach ein starke Konzentration der Werftbeschaftigung in
Deutschland.

1.2 Beschaftigungsabbau setzt sich im Jahr 2005 fort

Auch fur die kommenden zwodlf Monate zeigt die Befragung der Betriebs-
rate, dass von einem weiteren Arbeitsplatzabbau auf den Werften ausge-
gangen werden muss. Von den 40 befragten Betriebsraten machten ins-
gesamt 32 Betriebsrate Angaben Uber die zuklnftige Beschaftigungsent-
wicklung auf den Werften. Acht Betriebsrate konnten keine Prognose Uber
die zukinftige Beschaftigungsentwicklung abgeben. Die Beschaftigungs-
perspektiven fur das Jahr 2005 — basierend auf den Aussagen der Be-
triebsrate — lassen sich aus Tabelle 4 ablesen:

Tabelle 4: Beschaftiqungsperspektiven 2004/2005

Beschaftigte Entwicklung
2004 2005 Absolut in Prozent
Werften gesamt 19.582 18.768 -814 -4,1 %
Ostwerften (n=5) 4.905 4.655 -250 -5,0 %
Westwerften (n=27) 14.677 14.113 -564 -3,8 %

© Universitat Bremen, IAW- IG Metall Kiiste 2004/32 Werften

Von den funf ostdeutschen Werften rechnet lediglich die Aker MTW Werft
in Wismar mit einem Abbau von 250 Arbeitsplatzen (als Folge des Zu-
sammenschlusses mit der Aker Warnow Werft zur Aker Ostsee). Dies ent-
sprache einem Beschaftigungsrickgang von 18,7 Prozent. Bei den Ubri-
gen ostdeutschen Werften ist davon auszugehen, dass aufgrund der zu
erwartenden positiven Auslastungssituation in den folgenden beiden Jah-
ren die Beschaftigung stabil bleiben wird. Somit basiert der fir die ost-
deutschen Schiffswerften prognostizierte Arbeitplatzabbau von insgesamt
5,0 Prozent ausschlie3lich auf der Entwicklung bei der Aker MTW Wertft.

Bei den 27 Werften in Westdeutschland, fur die Aussagen zur zukunftigen
Beschaftigungsentwicklung gemacht worden sind, geht die Uberwiegende
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Mehrzahl von einer gleichbleibenden Beschaftigung aus (n=21). Lediglich
sechs Betriebsrate gehen von Veranderungen aus, wovon zwei einen ge-
ringfugigen Zuwachs von 5 respektive von 15 Arbeitsplatzen erwarten. Die
HDW Werft in Kiel kalkuliert fir das kommende Jahr mit einem Verlust von
283 Arbeitsplatzen. Auch die Blohm&Voss GmbH in Hamburg plant einen
Abbau von 160 Beschaftigten. In diesen Schatzungen ist jedoch nicht der
mogliche Arbeitsplatzabbau, der bei Verzicht auf den zivilen Schiffbau an
den bisherigen Standorten durch die Fusion mit den Werften des Thyssen
Krupp Konzerns entstehen konnte enthalten. Im Rahmen des geplanten
Werftenzusammenschlusses gehen die Betriebsrate der betroffenen
Werften Thyssen Nordseewerke Emden, Blohm&Voss (Hamburg),
Blohm&Voss Repair (Rendsburg) und HDW davon aus, dass mehr als
1.000 Beschaftigte ihren Arbeitsplatz im zivilen Schiffoau verlieren kénn-
ten. Die J.J. Sietas Werft in Hamburg und die Lloyd Werft in Bremerhaven
rechnen daruber hinaus, dass im kommenden Jahr 80 bzw. 61 bsher Be-
schaftigte auf den betreffenden Werften ihren Arbeitsplatz verlieren wer-
den. Die von den Hamburger Werften prognostizierten Arbeitsplatzverluste
wurden fur den Hamburger Schiffbau einen Beschaftigungsrickgang von
8,3 Prozent bedeuten.

1.3 Anhaltender Arbeitsplatzabbau trotz Auftragsboom

Die Beschéftigungsentwicklung auf den Werften steht im Widerspruch zur
Zunahme der Auftragseingdnge bzw. Auftragsbestidnde der deutschen
Werftindustrie. Wahrend der Arbeitsplatzabbau auch in den letzten zwdlf
Monaten unvermindert angehalten hat, konnten die deutschen Werften
sich im vergangenen Jahr Uber einen regelrechten Auftragsboom freuen
(vgl. Tabelle 5).
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Tabelle 5: Auftragsbestande (Stichtag 31.12.) und -eingange an See-
schiffen in den Jahren 2002/2003 (in cgt) (Quellen: VSM 2003/2004)

Verdnderung von 2002
2002 2003 zu 2003 in Prozent
Auftragsbestande an
Seeschiffen (incgt) | 4 357 000 1.778.000 +36 %
Auftragseingange an
Seeschiffen (incgt) | 404 000 1.285.000 +218 %

© Universitat Bremen, IAW- IG Metall Kiiste 2004

Mit Auftragseingangen von insgesamt 1.285.000 cgt im Jahr 2003 konnte
die Werftindustrie die Auftragseingange des Vorjahres um Utber 218 Pro-
zent steigern. Dies hatte zur Folge, dass auch die Auftragsbestande der
deutschen Schiffbauindustrie Ende 2003 um 36 Prozent Uber denen des
Jahres 2002 lagen.

Der Auftragsboom des Jahres 2003 hatte, wie erwahnt, keinen positiven
Einfluss auf die Arbeitsplatzentwicklung auf den deutschen Werften. Deut-
lichen Zuwachsen bei Auftragseingangen und Auftragsbestanden steht ein
unverminderter Arbeitsplatzabbau gegenuber. Dass die Beschaftigung auf
den Werften nicht zugenommen, ja der Abwartstrend nicht gestoppt wer-
den konnte, kann einerseits auf die Zunahme der Arbeitsproduktivitat bei
Schiffbau zurtick geflhrt werden. Andererseits kann eine Ursache flr die-
sen Umstand auch darin liegen, dass vor allem im Containerschiffbau (auf
den der Auftragsboom im Wesentlichen zurtckzufuhren ist) immer mehr
Werften dazu Ubergegangen sind, arbeitsintensive Stahlarbeiten nicht
mehr selbst auszufihren, sondern von Werften im Ausland fertigen zu las-
sen, da dort die Arbeitskosten deutlich niedriger als in Deutschland sind.*
Dies hat konsequenterweise negative Auswirkungen auf die Beschafti-
gung auf den deutschen Werften.

2 Ein Beispiel fur eine derartige Strategie ist die Jos. L. Meyer Werft, die gegenwartig vier Containerschiffe baut,
deren Rimpfe in Polen gefertigt und anschlieend nach Papenburg verschifft werden.
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2 Sonderentwicklungen im Berichtszeitraum Sep-
tember 2003 bis September 2004

2.1 Fusion der Thyssen Krupp Werften mit der HDW AG

Eine fur die Zukunft des deutschen Schiffbaus zentrale Entwicklung inner-
halb des Berichtszeitraums stellt die angekiindigte Ubernahme der HDW
AG in Kiel durch den Thyssen Krupp Konzern dar. Zwei Jahre, nachdem
die US-amerikanische Investmentfirma One Equity Partners (OEP) die
HDW AG gekauft hat, will sich OEP von einem Grolteil seiner Beteiligung
trennen. Die operative Fuhrung des geplanten Verbundes wird bei Thys-
sen Krupp liegen.

Mit dem geplanten Zusammenschluss der Thyssen Werften (Nordseewer-
ke Emden, Blohm&Voss und Blohm&\Voss-Repair in Hamburg) mit HDW
entstunde nicht nur in Deutschland der mit Abstand grof3te Werftenver-
bund. Auch auf europaischer Ebene ware diese Werftengruppe einer der
wichtigsten Anbieter von Marineschiffen. Ausgehend von den aktuellen
Beschaftigungszahlen wurden in dem neu entstehenden Werftenverbund
insgesamt rund 6.500 Menschen in Deutschland arbeiten. Bezieht man die
Beschaftigten der HDW-Tochter Kockums (Schweden) und Hellenic Shi-
pyards (Griechenland) mit ein, ergibt sich eine Gesamtbeschaftigung von
ca. 9.300 Arbeitnehmern.

Der Vorstand von Thyssen Krupp hatte fur den zukunftigen Werftenver-
bund vier strategische Kompetenzfelder definiert. Dazu gehdrten neben
dem Bau von U-Booten auch die Produktion von Marine-
Uberwasserschiffen und von Yachten sowie das Reparaturgeschaft. Diese
Kompetenzfelder sollten bei den einzelnen Werftstandorten konzentriert
werden. Das Konzept sah vor, dass Blohm&Voss fir den Bau von Uber-
wasser-Marineschiffen und Yachten zustandig sei. Die Nordseewerke
Emden sollten den U-Boot-Bau und den Reparatursektor verlieren und im
Gegenzug einen Teil der Fertigung von Fregatten und Korvetten Uber-
nehmen. HDW sollte zukinftig nur noch fir die Produktion von U-Booten
verantwortlich sein. In Kiel gabe es nach dieser Konzeption keine Ferti-
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gung von Marine-Uberwasserschiffen mehr, der Yachtbau sowie die Re-
paratur wirde nach Hamburg verlagert. Fir HDW und die Nordseewerke
Emden hatte diese Strategie bedeutet, dass auf diesen Werften in Zukunft
kein Handelsschiffbau mehr stattfinden wirde, so dass man ausschliel3lich
von militdrischen Beschaffungsprogrammen abhangig gewesen ware.
Dies hatte unweigerlich zu einem Verlust des Know-hows fur den Bau zi-
viler Produkte gefuhrt. Durch die geplante Verlagerung der Produktionsak-
tivitaten innerhalb der Werftengruppe waren nach Schatzungen der Be-
triebsrate und Gewerkschaften mehr als 1.000 Arbeitsplatze gefahrdet
gewesen.

Die Konzentration des geplanten Werftenverbundes auf den militarischen
Schiffbau hatte erhebliche Risiken fur die Beschaftigten auf diesen Werf-
ten beinhaltet, denn ihre Arbeitsplatze waren dann ausschliellich vom
Marineschiffbau abhangig geween. Wenn der zivile Schiffoau — wie ge-
plant — an den meisten Standorten eingestellt worden ware, kdnnte die fur
den militarischen Bereich typische schwankende Auslastung nicht mehr
durch den Bau von Handelsschiffen ausgeglichen werden.

Innerhalb der Begleitkommission, in der Arbeithehmer- und Arbeitgeber-
vertreter Uber den geplanten Werftenzusammenschluss beraten, hat die
IG Metall Alternativen zum bisherigen Konzept der Thyssen Krupp Fuh-
rung eingebracht. lhre Forderungen beziehen sich im Wesentlichen auf
die vorgesehene Neuverteilung des militarischen Schiffbaus sowie die
Einstellung der zivilen Aktivitaten an den Standorten Kiel und Emden.

Diese Vorschlage wurden von Thyssen Krupp zum Teil bertcksichtigt und
in ein neues Konzept integriert, das Mitte September vorgestellt wurde. Es
sieht vor, an allen drei Standorten (Emden, Kiel und Hamburg) jeweils ein
strategisches Marineprodukt zu konstruieren und zu fertigen. D.h., dass
sowohl in Kiel als auch in Emden U-Boot-Bau geplant ist. An jedem
Standort soll zudem ein zweites ziviles Standbein erhalten bleiben. Dar-
uber hinaus soll die Produktpalette fur Containerschiffe in Konstruktion
und Fertigung ausgebaut werden, womit eine erhohte Ausweitung des
Containerschiffbaus verbunden ist. Die Beibehaltung sowohl ziviler als
auch militérischer Aktivitdten an den verschiedenen Standorten verbessert
nicht nur die Chancen, Unterauslastung im Marineschiffbau mittels ziviler
Fertigung auszugleichen. Ein Bericht der franzosischen Nationalver-
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sammlung zur Situation des europaischen Schiffbaus macht dartber hin-
aus darauf aufmerksam, dass von der Kombination von zivilem und milita-
rischem Schiffbau auch die militarischen Produkte profitieren. So werden
bspw. beim Bau des italienischen Flugzeugtragers Andrea Doria von Fin-
cantieri viele Module eingebaut, die sonst bei Kreuzfahrtschiffen Verwen-
dung finden. Und auch in die Fertigung der MEKO-Korvetten bei
Blohm&Voss flieRen wichtige Bestandteile aus dem zivilen Schiffbau mit
ein (vgl. Assemblé Nationale 2004, S. 51).

Der Zusammenschluss der HDW AG mit den Thyssen Krupp Werften
muss als erster Schritt zur Konsolidierung der europaischen Ristungsin-
dustrie betrachtet werden. Nach der Neuordnung des deutschen Marine-
schiffbaus soll es auf europaischer Ebene zu einem Zusammenschluss
der wichtigsten Anbieter im Marineschiffoaus kommen. Schon vor der ge-
planten Fusion der Werften von Thyssen Krupp und HDW hatten bereits
der franzdsische Marinekonzern DCN und der Rustungshersteller Thales
Interesse an einer Ubernahme von HDW bekundet (vgl. Handelsblatt vom
13.9.2004). Die Bundelung der europaischen Aktivitaten im Bereich des
Marineschiffbaus wird vor allem mit Blick auf den US-amerikanischen
Rustungsmarkt angestrebt. Dort ist bspw. das Marktvolumen bei U-Booten
mit 10 Milliarden Euro nur wenig grofRer als in Europa. Wahrend es in den
USA jedoch lediglich zwei Projektfiihrer und sechs Betriebsstatten gibt,
existieren in Europa 12 Projektfuhrer und Uber 20 Betriebsstatten. Fur den
U-Boot-Bau in Europa bedeutet dies, dass es in Europa vier unterschiedli-
che Antriebstechniken fur U-Boote fur einen Weltmarkt von jahrlich zwei
bis drei U-Booten (vgl. Handelsblatt vom 30.7.2004).

Wenn von einem europaischen Werftenverbund als Zukunftsmodell ge-
sprochen wird, ist damit nicht die gegenwartige Praxis der franzosischen
Regierung gemeint, mittels ihrer aggressiven Industriepolitik den eigenen
(franzdsischen) Unternehmen einen maoglichst groRen Einfluss im euro-
paischen Wettbewerbskonzert zu verschaffen (siehe z.B. den Sanofi-
Aventis-Fall).
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2.2 Wettbewerbsbeihilfen

Um auf dem Weltmarkt weiterhin Neubauauftrage akquirieren zu kénnen,
stellen die staatlichen Wettbewerbsbeihilfen eine wichtige Voraussetzung
dar. Derzeit werden sie zu einem Drittel vom Bund und zu zwei Dritteln
von den jeweiligen Bundeslandern getragen, in denen die Werften behei-
matet sind. Die Bundesregierung hat in ihren Haushalt 2004 Uberplanma-
Rig 45 Millionen Euro eingestellt. Daraus folgt, dass die funf norddeut-
schen Bundeslander insgesamt 90 Millionen aufbringen missen, damit die
deutschen Werften weiterhin gegen die Dumpingpreispolitik der stdkorea-
nischen Werften auf dem Neubaumarkt bestehen kdnnen. Aufgrund der
allgemeinen angespannten Haushaltslage haben die Wirtschaftsminister
bzw. —senatoren der Kustenlander darauf hingewiesen, dass selbst im
gunstigsten Fall die Bundesmittel von den einzelnen Landern nur zu ei-
nem geringen Teil kofinanziert werden kdnnten. Sollte es zu einem gerin-
geren Fordervolumen kommen als geplant, so konnte dies fur viele Werf-
ten bedeuten, nicht mehr von der gegenwartig hohen Nachfrage nach
Containerschiffen und anderen Handelsschiffen profitieren zu kénnen: Der
positive Auftragsbestand vieler deutscher Werften im Bereich von Contai-
nerschiffen wurde durch eine faktisch rucklaufige staatliche Beihilfe nach-
haltig gefahrdet. Daher ist die Forderung der Wirtschaftminister der be-
troffenen Kustenlander im September 2004, dass der Bund statt wie bis-
her nur ein Drittel nun zwei Drittel der Werftenhilfe finanzieren solle, Uber-
legenswert. SchlieBlich profitieren Uber die Zulieferer Regionen aul3erhalb
der Kustenlander und somit in der Gesamtheit im Bund. Die von der Bun-
desregierung fur den Zeitraum von 2004 bis 2008 bereit gestellten Innova-
tionsbeihilfen in Hohe von insgesamt 32 Millionen Euro fur eine “technolo-
gische Qualitatsoffensive’ stellen einen Kurswechsel in der Forderpolitik
dar. Innovationsbeihilfen sind notwendig, um die Technologiefuhrerschaft
deutscher Werften in einzelnen Schiffbausegmenten (Passagierschiffe,
RoRo-Schiffe, Fahren etc.) zu festigen bzw. auszubauen.
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2.3 Unsichere Zukunft fur den spanischen Werftenkon-
zern IZAR

Auch wenn der vorliegende Bericht sich hauptsachlich mit der Situation
der deutschen Werften beschaftigt, so darf die gegenwartige Entwicklung
in einem der wichtigsten Schiffbaulander Europas nicht unerwahnt blei-
ben: Die Existenz des spanischen Werftenkonzerns 1ZAR, zu dem zwolf
Werften und weitere Zulieferer gehéren und in denen udber 11.000 Men-
schen beschaftigt sind, ist zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Berichts
bedroht. Als im Mai 2004 o6ffentlich bekannt wurde, dass die EU Kommis-
sion von IZAR 308 Millionen Euro (zuzuglich 68 Millionen Euro Zinsen)
zuruckfordert, die nach Auffassung der EU Kommission als illegale Sub-
ventionen von der Staatsholding SEPI (zu der IZAR gehort) an die
Schiffswerften geflossen sind, wurde die existenzbedrohende Situation
des Konzerns sichtbar. Der jetzige IZAR Konzern besteht erst seit dem
Jahr 2000. In diesem sind der zivile Schiffbau (Astilleros Espanoles) und
der militarische Schiffbau (Bazan) zusammenschlossen. Nach Auffassung
der EU Kommission sind im Verlauf des Zusammenschlusses insgesamt
504 Millionen Euro als illegale Beihilfen an die betreffenden Werften ge-
flossen. Enrique Martinez Robles, Prasident der SEPI Staatsholding, gab
in diesem Zusammenhang an, dass sich die Summe der nach Auffassung
der EU Kommission in unerlaubter Weise gezahlten Beihilfen insgesamt
auf Uber eine Milliarde Euro belaufen konnte. Diese Ruckforderung
musste zur Liquidation von IZAR flhren (Lloyd’s List vom 9. September
2004). Von Seiten der EU Kommission wurde dieser Betrag bislang jedoch
nicht bestatigt.

Als Reaktion auf die Ruckzahlungsforderungen aus Brussel kundigte die
spanische Regierung an, die staatlichen Werften aufzuteilen, um ihren
Bestand zu sichern. Damit wirde genau die Fusion rickgangig gemacht,
welche im Jahr 2000 den IZAR Konzern entstehen liel3. Angedacht ist,
dass vier Militarschiffbauwerften weiter im staatlichen Besitz bleiben sollen
und nur der zivile Schiffbau privatisiert wird. Die Schulden des IZAR Kon-
zerns konnten dadurch auf die zivilen Werften Gbertragen werden.

Widerstand gegen die genannten Aufspaltungsplane kommt von den spa-
nischen Gewerkschaften. Diese lehnen eine vollstandige Privatisierung
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der zivilen Werften ab. Ein Engagement privater Investoren wird von ihnen
zwar praferiert. Gleichwohl verlangen die Gewerkschaften, dass der Staat
weiterhin die Mehrheit der Anteile besitzen sollte. Dadurch wird der Staat
gefordert, auch in Zukunft kontrollierenden bzw. lenkenden Einfluss auf
die Werften auszutben. Fiur den zivilen Bereich von IZAR war die bisheri-
ge Zugehorigkeit zum Staatskonzern Uberlebenswichtig, vor allem weil in
den letzten drei Jahren kein nennenswerter ziviler Neubauauftrag akqui-
riert werden konnte. Zwar werden nach Angaben des IZAR Managements
erste Gesprache mit privaten Investoren gefuhrt, angesichts der o.g. Um-
stande erscheint es jedoch unwahrscheinlich, dass es flr den zivilen Be-
reich eine zukunftstrachtige private Losung geben wird.

2.4 Urteil des Europaischen Gerichtshofes zu den Kapazi-
tatsbegrenzungen fiir ostdeutsche Werften

Am 29. April 2004 wurden durch ein Urteil des Europaischen Gerichtsho-
fes die Beihilferickforderungen der EU Kommission gegenlber der Aker
Warnow Werft (ehemals Kvaerner Warnow Werft) flr unzulassig erklart.
Aufgrund von Umstrukturierungs- und Modernisierungsbeihilfen fur die
ostdeutschen Werften wurden im Jahr 1992 cgt-Kapazitatsobergrenzen
definiert (cgt=compensated gross tonnage). Dadurch sollte gegenuber den
anderen Werften ein Ausgleich im Wettbewerb geschaffen werden. Diese
Obergrenzen erwiesen sich fur die ostdeutschen Werften, die hauptsach-
lich im Containersegment mit koreanischen Werften konkurrieren, jedoch
als Nachteil, da sie aufgrund dieser cgt-Begrenzung weniger produzieren
konnten, als es ihre Produktionskapazitaten erlaubt hatten. Das fuhrte zu
erheblichen Einnahmeverlusten und Kostenbelastungen. Das EuGH-Urteil
bestatigte die Auffassung der Bundesregierung und der Werftvertreter,
dass sich diese Restriktion auf die Schiffoaukapazitaten und nicht auf die
produzierten compensated gross tonnage (cgt) bezieht. Insofern durfen
die ostdeutschen Werften zwar mehr produzieren, jedoch nicht ihre Kapa-
zitaten ausbauen. Die ostdeutschen Werften weisen insgesamt eine zu-
friedenstellende Auftragslage im Bereich von Containerschiffen auf. Trotz
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dieser fur die ostdeutschen Werften positiven Entscheidung des EuGH
wird durch die Antworten im Rahmen der diesjahrigen Umfrage der Be-
triebsrate der betreffenden Werften betont, dass sich die Beschrankung
auch auf diese Produktionskapazitaten zukunftig als weiterer Nachteil er-
weisen konnte. Durch einen Ausbau ihrer Produktionskapazitaten konnten
sie starker als bisher von der Nachfrage nach Containerschiffen profitie-
ren. Dies bleibt ihnen derzeit aufgrund der weiterhin bestehenden Kapa-
zitatsbeschrankungen verwehrt. Nach gegenwartigen Informationen wird
auch diese Beschrankung zum 1. Januar 2006 aufgehoben.

2.5 Insolvenz von Lloyd Werft und SSW

Die Havarie der Pride of America am Ausrustungsdock der Lloyd Werft in
Bremerhaven im Januar 2004 hat die Bremerhavener Lloyd Werft sowie
die SSW Werft zur Eréffnung eines Insolvenzverfahrens gezwungen.

Nachdem durch den Sturm in der Nacht zum 14. Januar die untersten drei
Decks inklusive der Dieselmaschine unter Wasser geraten waren, verwei-
gerte der Auftraggeber (Norwegian Cruise Line) die Zahlung der nachsten
Rate, so dass die Lloyd Werft ihre Rechnungen nicht mehr bezahlen
konnte. Im Fruhjahr 2004 erklarten die Versicherungen, dass sie fur den
entstandenen Schaden aufkdmen, und die Reederei gab den Auftrag fur
die Reparatur und die Fertigstellung des Kreuzfahrtschiffs wieder an die
Lloyd Werft. Die Pride of America wird voraussichtlich im Sommer 2005
abgeliefert und auch die gegenwartige Auftraglage im Reparaturgeschaft
sorgt fur eine befriedigende Auslastung der Werft.

Durch die Havarie auf der Lloyd Werft wurde auch die SSW Werft in Mit-
leidenschaft gezogen. Rund 100 Beschaftigte der SSW Werft waren auf
der Pride of America beschaftigt. Nach dem Unfall konnten sie dort nicht
mehr arbeiten, und die Lloyd Werft konnte die bis dato abgearbeiteten
Leistungen in Hohe von 2,5 Millionen Euro nicht mehr bezahlen. Nach der
Eréffnung des Insolvenzverfahrens arbeiten auf der SSW Werft noch 180
Menschen, die hauptsachlich mit der Anfertigung von Containerschiffsek-
tionen fur HDW in Kiel beschaftigt sind. Da bislang noch keine neuen
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Neubauauftrage eingeworben werden konnten, gehen die Betriebsrate
von einem weiteren Beschaftigungsabbau im nachsten Jahr aus.

2.6 Cassens-Werft mit neuen Auftragen

Im Juni 2003 musste die Cassens-Werft in Emden die Erdéffnung eines
Insolvenzverfahrens beantragen, da die auf den Bau kleiner Kreuzfahrt-
schiffe spezialisierte Werft in den beiden vorangegangenen Jahren keine
Neubauauftrage einwerben konnte. Am 31. August 2003 wurde die Be-
triebsstilllegung veranlasst und die bestehenden Auftrage wurden von den
Beschaftigten im Rahmen einer Auffanggesellschaft abgearbeitet. Im Be-
richtszeitraum konnte die Cassens-Werft wieder drei Neubauauftrage fur
drei Containerschiffe in der Gro3enordnung von jeweils 712 TEU akquirie-
ren. Dadurch ist zumindest fur das Jahr 2004 eine hundertprozentige
Auslastung sichergestellt. Fur die beiden kommenden Jahre gehen die
Betriebsrate der Cassens-Werft aufgrund der bestehenden Auftragslage
von einer Auslastung von ca. 80 Prozent aus. Von den ehemals 150 Be-
schaftigten arbeiten heute noch 80 Mitarbeiter auf der Werft.

3 Zum Weltschiffbaumarkt

3.1 Rekordniveau bei Schiffsablieferungen in 2003

Der Weltschiffoaumarkt konnte im Jahr 2004 einen historischen Rekord
verzeichnen. Erstmals wurden Schiffe in einer GroRenordnung von Uber
36 Millionen gross tons (gt) abgeliefert. Damit konnte auch das bisherige
Rekordergebnis aus dem Jahr 1975 (34,2 Millionen gt) deutlich Ubertroffen
werden.
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Abbildung 2: Schiffsablieferungen weltweit nach Regionen (in 1.000
gt) (Quellen: Lloyd's Register's "World Fleet Statistics", Coltoncom-

pany[

40.000
34.203 gt

35.000 +

30.000 +

B Siidostasien
OWesteuropa

O Osteuropa

E Nord- u. Stidamerika
O Sonstige

25.000 -

20.000 -

1000 gt

15.000 ~

10.000

5.000 +

M

0 rrrrrrrrrrrr T T T 11T rrrrr T T T T T T T T T
I I L SR
NN MR NN

A > A O O
© O QA O O O O
& & F S S

v

© Universitat Bremen, IAW- IG Metall Kiiste 2004

Abbildung 2 veranschaulicht die Entwicklung im Bereich der Schiffsabliefe-
rungen Uber den Zeitraum der letzten 40 Jahre. Die Darstellung zeigt,
dass Westeuropa an der Boomphase der 1970er Jahre seiner damaligen
Bedeutung im Weltschiffbau entsprechend partizipieren konnte. In der
Phase des Einbruchs im Weltschiffbau in den 1980er Jahren mussten alle
Schiffbauregionen ihnrem Anteil entsprechend starke Einbulen hinnehmen.
In der Folge der beiden Olkrisen kam es zu einem weltweiten Werften-
sterben und zu einer Halbierung der weltweiten Werftbeschaftigung (vgl.
Stopford 2004). Vom dann Anfang der 1990er Jahre einsetzenden welt-
weiten Schiffbauboom konnten die europaischen Werften praktisch nicht
profitieren. Einzige Gewinner der Schiffoau-Hausse waren die sidostasia-
tischen Werften (vgl. Abbildung 2).

Wie sich die Anteile der Schiffoaunationen an der weltweiten Schiffbau-
produktion seit den 1950er Jahren geandert haben, zeigt Tabelle 6:
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Tabelle 6: Anteile der Schiffbaunationen an der Weltschiffbauproduk-
tion 1956 bis 2003 in Prozent (Quelle: IGM 2004, S. 33)

1956 | 1975 | 1980 | 1985 | 1990 | 1995 | 2000 | 2002 | 2003

EU-15 69,0 33,3| 20,7 16,6 16,7 16,6| 10,3| 10,0 8,8

Sonstiges 404 88| 121 7,71 82| 6,6, 47| 49| 40
Europa

Japan 24,4 49,7| 46,5| 52,3| 43,0 41,7| 38,2| 358| 35,1
Siidkorea -l 12| 40| 144| 21,8| 27,8 38,9| 38,8| 37,9
China - - -l 09| 23| 33| 47| 66| 104
Ubrige 26| 36| 136, 71| 73| 41| 33| 38| 38
Welt

Mio. GT 6,29| 34,2 13,1118,16|15,89|22,16| 31,41| 33,38| 36,16

3.2 Entwicklung der Marktanteile nach Auftragsbestanden

Die Entwicklung der Anteile der Weltschiffbauregionen an den weltweiten
Auftragsbestanden Ende 2003 bestatigt die sich aus der Entwicklung der
letzten 40 Jahre ergebenden Krafteverhaltnisse im Weltschiffbau. Ende
2003 konnten alle Werften weltweit zusammen 69,8 Millionen cgt in ihren
Auftragsbichern verbuchen. Das entspricht einer Steigerung gegenuber
dem Vorjahr von Uber 44 Prozent. Doch trotz der dieser Steigerung
zugrunde liegenden Auftragsflut im Verlauf des Jahres 2003 konnten die
europaischen Werften ihren Anteil am Weltschiffbaumarkt im Vergleich
zum Jahr 2002 nur geringfligig ausbauen (vgl. VSM 2003 und 2004, S. 97
ff).

Fir die EU-15 ergibt sich ein noch negativeres Bild. Die Auftragsbestande
der EU-15-Schiffbaulander haben sich von Ende 2002 bis Ende 2003 um
etwas mehr als 7 Prozent verringert. Wahrend alle EU-15-Mitgliedsstaaten
einen Riuckgang der Auftragsbestande hinnehmen mussten, konnte dage-
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gen Deutschland als einziges EU-15-Land seine Auftragsbestdande um
knapp Uber 36 Prozent erhéhen.

Abbildung 3 zeigt, inwieweit sich im Verlauf der letzten Jahre die Anteile
am Weltschiffbaumarkt, gemessen an den Auftragsbestanden, verandert
haben:

nen nach Auftragsbestianden (in % der cgt) (Quellen: EU 2002 und
2003; VSM 2004; eigene Darstellung

bbildung 3: Entwicklung der Marktanteile der Hauptschiffbauregio-

100

Sonstige

Siudkorea

Prozent
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Sudkorea nahm Ende 2003 mit einem Marktanteil von 37,8 Prozent (Ende
2002: 28 Prozent) die Spitzenposition unter den Schiffoaunationen ein und
konnte damit Japan mit 27,3 Prozent auf den zweiten Platz verdrangen.
Ende 2002 hielt Japan noch die Spitzenposition mit 37 Prozent. Der
Rickgang des Anteils Japans am Weltschiffoaumarkt Iasst sich dadurch
erklaren, dass die im Jahr 2003 akquirierten Auftrage erst im Jahr 2004
gemeldet und damit angerechnet wurden. Dartber hinaus gehen Analys-
ten davon aus, dass die japanischen Werften einen Teil ihrer Produktions-
kapazitaten der Jahre 2006 und 2007 fur den Ausbau des Tokioter Hane-
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da Flughafen reservieren. Die Entscheidung Uber den geplanten Ausbau
mit einem Investitionsvolumen von 700 Milliarden Yen sollte bereits Mitte
2004 fallen. Bei einer Realisierung des Projektes wurden die japanischen
Werften vor allem vom Bau der schwimmenden Rollbahnen profitieren
(vgl. R.S. Platou, S. 9).

China konnte seine Position Ende 2003 mit einen Weltmarktanteil von
13,4 Prozent halten (Ende 2002: 13 Prozent). Der EU-15 gelang es erst-
mals seit dem Jahr 2000, ihren Weltmarktanteil wieder geringfugig aus-
bauen: Ende 2003 entfielen 8,5 Prozent aller Auftragsbestande auf die
EU-15. Diese positive Entwicklung ist im wesentlichen auf die starke
Nachfrage nach Containerschiffen zurtckzufuhren. Allerdings profitieren
die europaischen (und insbesondere die deutschen) Werften auch davon,
dass die Werften in Stidostasien bis ins Jahr 2008 ausgelastet sind und
daher nicht in der Lage sind, Neubauten mit einem friheren Ablieferungs-
datum zu produzieren. Aus diesem Grunde weichen Reeder vermehrt auf
europaische Schiffswerften aus, die aufgrund freier Bauplatze die Schiffe
zu einem friheren Zeitpunkt abliefern kdnnen. Gegenlber dem Vorjahr
bedeutet der Marktanteil von 8,5 Prozent eine Steigerung um 1,5 Pro-
zentpunkte. Trotz dieser Steigerung bleibt die EU noch weit hinter ihrem
Marktanteil aus dem Jahr 2000 zurick: Damals entfielen 19 Prozent aller
Auftragsbestande auf die EU.

Verteilung der europaischen Auftragsbestande Ende 2003

Der auf die europaischen Schiffbaunationen entfallende Marktanteil von
insgesamt 16 Prozent entspricht einem cgt-Volumen von 11.271.000 cgt .
Auf die einzelnen europaischen Lander verteilt sich dieses Volumen wie
folgt:
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Abbildung 4: Anteile an den europaischen Auftragsbestianden Ende
2003 in Prozent (Quellen: VSM 2004/Lloyd’s Register-Fairplay; eigene

Darstellung)
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Hier rangiert Deutschland mit 16 Prozent vor ltalien und Polen (jeweils 15
Prozent), gefolgt von Kroatien (9 Prozent), Rumanien (7 Prozent) und
Spanien mit 6 Prozent. Flr Europa ergibt sich aus der Gesamtdarstellung,
dass auf die EU-15 52,8 Prozent aller europaischen Auftragsbestande
entfallen, wahrend die restlichen europaischen Lander 47,2 auf sich verei-
nigen konnen. Herauszuheben bleibt die starke Stellung der osteuropai-
schen Lander Polen, Kroatien und Rumanien. Diese konnten im Vergleich
zu den Vorjahren ihre Position festigen bzw. verbessern (vgl. VSM 2003
und 2004, S. 97 ff).

Zusammensetzung der weltweiten Auftragsbestdande Ende 2003

Der Auftragsboom im Schiffbau ist im Jahr 2003 in der Hauptsache auf
eine stark gestiegene Nachfrage nach Containerschiffen und (zu einem
geringeren Teil) nach Massengutfrachtern zurickzufuhren. Der Anteil von
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Containerschiffen stieg im Zeitraum von 2002 bis 2003 um Utber 10 Pro-
zent auf insgesamt 26,7 Prozent. Auch der Anteil von Massengutfrachtern
an den gesamten Auftragsbestanden konnte — wenn auch nur geringfugig
— gesteigert werden (um 1,8 Prozent). Ansonsten gingen die Anteile fur
alle anderen Schiffstypen zurlick. Die Veranderungen sind in Tabelle 7
dargestellt:

Tabelle 7: Zusammensetzung der weltweiten Auftragsbestinden in
den Jahren 2002 und 2003 in Prozent (Quellen: VSM 2004/Lloyd’s Re-
gister-Fairplay; eigene Darstellung)

Veranderung zum
2002 2003 Vorjahr

Rohdéltanker 16,6% 14,6% -2,0%
Gas-, Chemikalien-, Pro- 28,7% 24.8% -3,9%
duktentanker

Massengutfrachter 14,6% 16,4% +1,8%
Containerschiffe 16,5% 26,7% +10,2%
Frachtschiffe 8,4% 8,0% -0,4%
Fahren und Passagier- 8,3% 5,3% -3,0%
schiffe

Fischereifahrzeuge 1,3% 0,8% -0,5%
Sonstige 5,5% 3,4% -2,1%

© Universitét Bremen, IAW- IG Metall Kiiste 2004

3.3 Entwicklung der Marktanteile nach Auftragseingangen

Die deutlichen Zuwachse, die in den Auftragsbuchern im Jahr 2003 ver-
zeichnet werden konnten, machen einen Blick auf die Entwicklung der
Auftragseingange im Berichtszeitraum notwendig. Wahrend im Jahr 2002
weltweit lediglich 20,47 Millionen cgt an Auftragen akquiriert werden
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konnten, so waren es im Folgejahr 2003 41.7 Millionen cgt. Dies entspricht
einer Steigerung um rund 104 Prozent (vgl. VSM 2003 und 2004, S. 97 ff).

Die zuvor beschriebenen Marktanteile der Schiffbauregionen gemessen
an den Auftragsbestdnden spiegeln sich auch in den Marktanteilen bei
den Auftragseingdngen des letzten Jahres wider (vgl. Abbildung 5).

Abbildung 5: Anteile an den Auftragseingangen in 2003 weltweit in
Prozent (Quellen: VSM 2004/Lloyd’s Register-Fairplay; eigene Be-
rechnung und Darstellung)
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Auch bei den Auftragseingangen rangiert Sidkorea mit 45 Prozent der
Gesamtheit der Neuauftrage auf dem ersten Rang. Danach folgen Japan
(28 Prozent), China (13 Prozent), die EU-15 (6 Prozent) sowie das ubrige
Europa und die Ubrige Welt mit jeweils 4 Prozent. Auffallig ist, dass im
Vergleich zu den Auftragsbestanden (=8,5 Prozent) nur die EU-15-
Schiffbaunationen mit 6 Prozent einen geringeren Anteil an den Neubau-
auftragen einwerben konnten.
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Verteilung der europaischen Auftragseingange Ende 2003

Insgesamt konnten alle europaischen Schiffbaunationen im Jahr 2003
10,7 Prozent aller weltweiten Neubauauftrage akquirieren, das entspricht
einem cgt-Volumen von 4.45 Millionen cgt. Damit konnte zwar das cgt-
Volumen von 2,91 Millionen cgt im Jahr 2002 auf 4.45 Millionen im Jahr
2003 gesteigert werden. Der Anteil an den weltweiten Auftragseingangen
hat sich in diesem Zeitraum jedoch von 14,3 Prozent (2002) auf 10,7 Pro-
zent (2003) verringert.

Fir die EU-15 errechnet sich eine Steigerung der Auftragseingange von
2002 zu 2003 um knapp 88 Prozent (von 1.44 Millionen cgt auf 2.67 Milli-
onen cgt). Mit Deutschland, Danemark, Finnland und Frankreich konnten
dabei lediglich vier Lander ihre Auftragseingange steigern. Die mit Ab-
stand grofite Zuwachsrate erreichte Deutschland: Gegenlber dem Jahr
2002 mit insgesamt 404.000 cgt an Neubauauftragen beliefen sich die
Auftragseingange im Jahr 2003 auf beinahe 1.29 Millionen cgt, was einem
prozentualen Zuwachs von 218 Prozent entspricht (vgl. VSM 2003 und
2004, S. 97 ff).

Bezuglich der Verteilung des europaischen Anteils an den Auftragsein-
gangen auf die einzelnen europaischen Landern ergibt sich folgendes
Bild:



36 IAW Forschungsbericht 7 | 2004

Abbildung 6: Anteile an den europaischen Auftragseingangen in 2003
in Prozent (Quelle: VSM 2004/Lloyd’s Register-Fairplay; eigene Be-
rechnung und Darstellung)
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Es zeigt sich, dass Deutschland, verglichen mit den anderen europaischen
Wettbewerbern, am starksten vom Auftragsboom des letzten Jahres profi-
tieren konnte. Mit 29 Prozent entfiel beinahe ein Drittel aller im Jahr 2003
nach Europa vergebenen Neubauauftrage auf Deutschland. Mit deutli-
chem Abstand folgen Polen (11 Prozent), Italien (9 Prozent), Kroatien und
Rumanien (jeweils 8 Prozent). Ein Vergleich zwischen den Marktanteilen
der EU-15-Lander und den Ubrigen europaischen Staaten zeigt, dass 60,5
Prozent aller nach Europa vergebenen Auftrage auf die EU-15 entfielen,
wogegen 39,5 Prozent der Auftrage in die anderen europaischen Staaten
gingen. Wie bereits gezeigt, spielt Deutschland auch unter den EU-15-
Schiffbaunationen eine entscheidende Rolle. Von allen akquirierten Auf-
tragen der EU-15-Mitgliedstaaten gingen 46,6 Prozent nach Deutschland.
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Fir die Gbrigen europaischen Staaten ergab sich wiederum, dass Polen,
Kroatien und Rumanien sehr erfolgreich am Markt agieren konnten.

Zusammensetzung der weltweiten Auftragseingdnge Ende 2003

Die Zusammensetzung der weltweiten Auftragseingange aus den Jahren
2002 und 2003 zeigt, dass der Motor des weltweiten Auftragsbooms die
expandierende Nachfrage nach Containerschiffen ist. Von allen Auftragen
des Jahres 2003 entfielen 34,8 Prozent auf Containerschiffe. Dies ent-
spricht einer Steigerung um 20,8 Prozent. Bis auf Rohdltanker, bei denen
die Auftrage um 5,7 Prozent gestiegen sind, gingen bei allen anderen
Schiffstypen die Bestellungen zurtck. Die Zusammensetzung der welt-
weiten Auftragseingange nach Schiffstypen der letzten beiden Jahre zeigt
Tabelle 8:

Tabelle 8: Zusammensetzung der weltweiten Auftragseingange in
den Jahren 2002 und 2003 in Prozent (Quellen: VSM; 2004/Lloyd’s
Register-Fairplay; eigene Darstellung)

Veranderung zum
2002 2003 Vorjahr

Roholtanker 9,2% 14,9% +5,7%
Gas-, Chemikalien-, Pro- 29,8% 21,5% -8,3%
duktentanker

Massengutfrachter 23,2% 16,2% -7,0%
Containerschiffe 14,0% 34,8% +20,8%
Frachtschiffe 9,9% 6,8% -3,1%
Fahren und Passagier- 4,0% 2,7% -1,3%
schiffe

Fischereifahrzeuge 1,9% 0,5% -1,4%
Sonstige 8,1% 2,5% -5,6%

© Universitét Bremen, IAW- IG Metall Kiiste 2004
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3.4 Ursachen des Auftragsbooms

Der Auftragsboom ist hauptsachlich auf die starke Nachfrage nach Con-
tainerschiffen zurlckzufuhren, die aufgrund des weiterhin steigenden
Welthandels von den Reedern bendtigt werden. Die jahrlichen Wachs-
tumsraten des weltweiten Containerverkehrs sind in den letzten 15 Jah-
ren Uberproportional angestiegen. Wahrend in den letzten 15 Jahren die
Hauptschifffahrtsmarkte durchschnittlich um 2,9 Prozent pro Jahr anstie-
gen, so waren es im Containerbereich zwischen neun und zehn Prozent
pro Jahr (vgl. Lemper 2003, S. 3). Inzwischen liegt der Containerisie-
rungsgrad in der Handelsschifffahrt bei Uber 50 Prozent. Marktbeobachter
gehen davon aus, dass der Containerumschlag trotz dieses hohen Con-
tainerisierungsgrades in den kommenden Jahren um ca. 7 Prozent jahrlich
wachsen wird. Das entspricht einer Verdoppelung innerhalb von zehn Jah-
ren (Lemper 203, S. 5)

Verglichen mit den Statistiken des Jahres 2002 sind die Auftragsbucher
der Werften fur Containerschiffe in 2003 weltweit um 115 Prozent gestie-
gen (vgl. Institut fur Seeverkehrswirtschaft und Logistik 2004, S. 4). Bei
den Bestellungen von Containerschiffe Uber 30.000 dwt ist die durch-
schnittliche Grof3e der bestellten Containerschiffe von 4.400 TEU im Jahr
2002 auf 4.650 TEU im Jahr 2003 angestiegen (vgl. R.S. Platou 2004, S.
11). Diese Entwicklung korrespondiert mit Zahlen des Instituts fur See-
verkehrswirtschaft und Logistik (ISL), die besagen, dass die durchschnittli-
che SchiffsgroRe der im Dienst stehenden Containerschiffe von 1.782
TEU (im Jahr 2002) auf 2.126 TEU (Anfang 2004) angewachsen ist (vgl.
Institut fur Seeverkehrswirtschaft und Logistik 2004, S. 3).

Im Verlauf des Jahres 2003 wurden insgesamt 445 Containerschiffe mit
einer Kapazitat von 1.9 Millionen TEU in Auftrag gegeben (ebenda). An-
fang des Jahres 2004 standen weltweit 588 Containerschiffe mit tber 300
gt pro Schiff in den Auftragsblchern der Werften. Aufgrund der gunstigen
steuerlichen Bedingungen in Deutschland kamen wie im Jahr zuvor die
meisten Bestellungen aus Deutschland: 52 Prozent aller Containerschiff-
Bestellungen im Jahr 2003 wurden von deutschen Reedereien aufgege-
ben (vgl. R.S. Platou 2004, S. 11).
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Daneben wird ein Trend zu immer gréReren Containerschiffen erkennbar:
Von den 588 in 2003 weltweit georderten Containerschiffen haben allein
86 Schiffe eine Ladekapazitat von 8.000 TEU und mehr. Damit machen
sie, gemessen an am gesamten Auftragsbestand fur Containerschiffe,
27,3 Prozent aus (vgl. Institut fir Seeverkehrswirtschaft und Logistik 2004,
S. 4).

Die Nachfrage nach Containerschiffen wird zudem angefacht von den
nach wie vor stark steigenden Charter- bzw. Frachtraten. So ist der Ge-
samtmarktindex fur Charterraten bei Containerschiffen von 465 Punkten
im Januar 2002 auf mehr als 1.500 Punkte Ende April 2004 gestiegen,
was einem Zuwachs von Uber 222 Prozent entspricht (vgl. Conti 2004, S.
1). Der gewichtete Charterraten-Index des englischen Schiffsbrokers Ho-
we Robinson stieg allein im Jahr 2003 um 76 Prozent. In den ersten vier
Monaten des Jahres 2004 ist dieser Index weiter um 38 Prozent geklettert
(val. Institut fur Seeverkehrswirtschaft und Logistik 2004, S. 1). Im Anstieg
der Frachtraten schlagt sich der per Seetransport bewaltigte, expandie-
rende Welthandel und damit die Knappheit an Transportkapazitaten nie-
der.

3.5 Preisentwicklung

Im Handelsschiffbau ist seit dem Jahr 2002 ein genereller Preisanstieg
von ca. 30 Prozent im Bereich der Neubauten zu verzeichnen, der fur alle
Schiffstypen in diesem Segment nur geringfligig variiert. Gleichwohl liegen
die Preise fur Schiffsneubauten immer noch unterhalb der Héchstpreise
Mitte der 1990er Jahre (vgl. Conti 2004).> Ein Grund fiir die Preisriickgan-
ge seit Mitte der 1990er Jahre bis 2002 liegt in den Produktivitatssteige-
rungen der sudostasiatischen und hier insbesondere der sudkoreanischen
Werften. Zusatzlich profitiert die Werftindustrie in Stidkorea von der guns-
tigen Entwicklung des Wechselkurses (studkoreanischer Won gegenuber
dem US-Dollar).
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Bei der Bewertung der Preise fur die Schiffe sidkoreanischer Werften ist
auf die Dumping-Praxis hinzuweisen. Vor allem Uber die politische Ges-
taltung der Fremdfinanzierung der Werften werden Preisvorteile gegen-
uber der Konkurrenz erzielt. Dieses Dumping ist Gegenstand einer Klage
bei der WTO. Um den rechtlich umstrittenen Preisvorteil vor allem bei
Containerschiffen zu kompensieren, anerkennt die EU die offentliche
Werftenbeihilfe allerdings zeitlich befristet.*

Entsprechend dem generellen Trend seit dem Jahr 2002 sind im Bereich
der Containerschiffe die Preise fir Neubauten angestiegen. Die Preise flr
1.000 TEU-Schiffe stiegen bis Ende 2003 um 20 Prozent und fir 1.700
TEU-Schiffe um 15 Prozent. Containerschiffe in der Grofienordnung von
3.000 TEU verzeichneten einen Preisanstieg von 10 Prozent. Bei Tankern
gab es ahnlich grolie Preissteigerungen wie im Containersektor. Die Neu-
baupreise fur Tanker der Aframax-Kategorie steigen binnen Jahresfrist um
30 Prozent. Etwas geringer fielen die Steigerungsraten fur die anderen
Tankertypen aus. Suezmax und VLCC waren im Jahr 2003 20 bis 24 Pro-
zent teurer als ein Jahr zuvor. Die Preise fur Bulk Carier sind im Jahr 2003
um 26 Prozent fur Handymax-Bulker, um 31 Prozent fur Capesize-Bulker
und um 28 Prozent fur Panamax-Schiffe gestiegen. Fur die anderen
Schiffstypen wie Chemikalientanker (LNG und LPG), Autofrachter, RoRo-
Schiffe etc. konnten nur geringflgige Preissteigerungen festgestellt wer-
den.

Hauptgrund der seit zwei Jahren festzustellenden Preissteigerung fur
Handelsschiffneubauten ist die Verteuerung der Stahlpreise, die bei der
Preisgestaltung von stahlintensiven Schiffstypen eine elementare Rolle
spielen. Treibende Kraft bei der Verteuerung von Stahl ist China, das auf-
grund seiner Industrieproduktion die Weltnachfrage nach Stahl dominiert.
So sind seit Anfang des Jahres 2002 die Preise von ca. 260 US-Dollar pro
Tonne Stahl bis Ende 2003 auf 400 US-Dollar angestiegen, das entspricht

3 So hat sich bspw. der Preis fiir ein VLCC (Very Large Crude Carier) von 1991 bis 2002 um Uber 40 Prozent
reduziert (vgl. Stopford 2004, S. 3)

4 Dass die slidkoreanischen Werften ihre Schiffe deutlich unter den realen Preisen anbieten, ist umso bemer-
kenswerter, als dass die Arbeitskosten im sidkoreanischen Schiffbau in den letzten Jahren signifikant ange-
stiegen sind. So sind allein die durchschnittlichen Monatsléhne in der Industrie von 1999 bis 2003 jahrlich um
12,5 Prozent gestiegen. Nach der Einflihrung der 5-Tage-Woche im Juli 2004 und der damit verbundenen
Reduzierung der Wochenarbeitszeit von 44 auf 40 Stunden, geht man davon aus, dass dies zu einem weite-
ren Anstieg bei den Arbeitskosten um ca. 9 Prozent fuhrt (vgl. R.S.Platou 2004, S. 8).
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einer prozentualen Preissteigerung von 53,8 Prozent (vgl. Poten&Partners
2004, S. 3). Da der Bedarf der chinesischen Wirtschaft an Stahl die
Hauptursache fur die Stahlverteuerung ist, kann auch in den nachsten
Jahren mit einer weiteren Preiserhohung fur Stahl gerechnet werden.
Nach Angaben des International Iron & Steel Institute (IISI) steigerte allein
China im Jahr 2003 seine Stahlnachfrage gegenuber dem Vorjahr um 21,7
Prozent. Fur das Jahr 2004 gehen die lISI-Analysten von einer weiteren
Steigerung um 12,8 Prozent aus. Zum Vergleich: Die EU-15 konnte im
Jahr 2003 ihre Stahlnachfrage lediglich um 0,4 Prozent erhéhen. Fur das
Jahr 2004 wird von einer Steigerung um 2,9 Prozent ausgegangen. Ange-
sichts der prognostizierten Steigerungsraten der chinesischen Industrie-
produktion in den nachsten Jahren, wird von einer Fortsetzung dieser
Entwicklung ausgegangen. Fur das Jahr 2004 rechnet man mit einer Stei-
gerung der chinesischen Industrieproduktion um 8,4 Prozent. Dieser
Trend wird sich auch in den kommenden Jahren nur wenig vermindert
fortsetzen (2005: 7,6 Prozent; 2006: 7,0 Prozent; 2007: 6,6 Prozent) (vgl.
Christmas 2003).

3.6 Perspektiven fur 2004/2005

Far die weitere Entwicklung im Weltschiffbau werden vor allem die Ent-
wicklungen in Sudostasien ausschlaggebend sein. Hier ist es in erster Li-
nie China, das die Krafteverhaltnisse im Weltschiffbau nachhaltig veran-
dern wird, da es uber zwei wesentliche Wettbewerbsvorteile verfugt: ge-
ringe Arbeitskosten und ein Potenzial von ca. 300 Millionen beschafti-
gungslosen Arbeitern. Angaben der International Labour Organisation
(ILO) zufolge, betragen die durchschnittlichen Arbeitskosten pro Stunde,
bezogen auf einen Beschaftigten in China zwei US-Dollar. In Japan liegt
dieser Wert zehn Mal hoher. Die Produktivitat der chinesischen Industrie
betragt allerdings nur ein Sechstel der Produktivitat der japanischen In-
dustrie. Diese niedrige Produktivitat der chinesischen Industrie deutet auf
ein grof3es Potenzial zur Produktivitatssteigerung hin. Als Anhaltspunkt
hierfur konnte Korea dienen, das in den 1980er Jahren, als es seine
Schiffbauindustrie aufbaute, jahrliche Produktivitatssteigerungen zwischen
13 und 15 Prozent aufweisen konnte. Die Schiffoau-Analysten von R.S.
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Platou gehen davon aus, dass die koreanische Entwicklung nicht ohne
weiteres auf China Ubertragbar ist. Fur die alteren chinesischen Werften
werden jahrliche Produktivitatssteigerungen von ca. 6 Prozent prognosti-
ziert, Steigerungsraten, wie sie auch in den letzten funf Jahren erzielt wer-
den konnten. Die neueren chinesischen Werften haben hingegen das Po-
tenzial von jahrlichen Produktivitatssteigerungen von 13 bis 15 Prozent.
Aufgrund dieser Annahmen sagen die Autoren von R.S. Platou fur den
chinesischen Schiffbau voraus, das sich die Schiffbaukapazitaten Chinas
jahrlich um ca. 20 bis 22 Prozent steigern werden, was zur Folge hatte,
dass China bereits in sieben bis acht Jahren die grofte Schiffbaunation
der Welt ware.’

Bei den Prognosen fur die Auftragsentwicklung in den Jahren 2004 und
2005 geben Experten nur zuruckhaltende Einschatzungen ab. Die Ana-
lysten erwarten ein Sinken der Frachtraten bei Containern, Tankern und
Bulkern. Doch auch wenn es bei Containern zu einem Absinken der
Frachtraten kommen sollte, so bewegen sich diese doch weiterhin auf ei-
nem sehr hohen Niveau.

Die gréfiten Wachstumsraten werden im Bulker-Segment gesehen, da
dort die geringsten Auftragsbestande im Vergleich zur existierenden Flotte
bestehen. Fur Containerschiffe und Tanker sagen die Experten fur die
nachsten Jahre nur unwesentlich geringere Auftragseingange als im Jahr
2003 voraus. Insgesamt, so lassen sich die Prognosen der Schiffs-
Analysten zusammenfassen, kann fur den Zeitraum 2004/2005 von einer
weiterhin starken Nachfrage nach Handelsschiffneubauten ausgegangen
werden, wenn auch auf einem geringfligig niedrigeren Niveau als im Jahr
2003 (vgl. R.S. Platou).

> Ein wichtiger Schritt auf dem Weg zur Schiffbaunation Nr.1 sind die Plane der China State Shipbuilding Co.
Fir den Aufbau von Schiffbaukapazitaten auf der Insel Changxing vor Shanghai. Die erste Phase dieses
Projektes wurde Ende 2003 gestartet und umfast die Umsiedlung der Werften Hudong und Jiangnan bis zum
Jahr 2007. Bis zum Jahr 2015, so der Plan, sollen bei Kosten von ca. 3,6 Milliarden Dollar Schiffbaukapazita-
ten aufgebaut werden, die es erlauben, einen jahrlichen Output von 12 Millionen dwt zu realisieren.
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4 Auftrage deutscher Seeschiffswerften von Sep-
tember 2003 bis Ende August 2004

In den vorangegangenen Kapiteln zu den Entwicklungen im Weltschiffbau
ist bereits herausgestellt worden, dass das Jahr 2003 von einem enormen
Zuwachs an neuen Auftragseingangen gepragt war. Im Rahmen der all-
jahrlichen Betriebsratebefragung im deutschen Schiffoau werden die Neu-
bauauftrage fur die jeweiligen Berichtszeitraume unter Nutzung der Daten
des Instituts fur Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) ermittelt. Far den
diesjahrigen Berichtszeitraum von September 2003 bis Ende August 2004
zeigt sich, dass die deutschen Werften vom allgemeinen Auftragsboom
profitieren konnten.

4.1 Containerschiffe

Von September 2003 bis Ende August 2004 konnten die deutschen
Werften im Containerschiffsegment insgesamt 71 Schiffe in die Auftrags-
bacher aufnehmen. Im vorangegangenen Berichtszeitraum waren es le-
diglich 46 Schiffe. Gemessen am tdw-Volumen dieser Auftrage ergibt sich
eine Steigerung von 976.780 tdw (September 2002-Ende August 2003)
auf 2.651.650 tdw (September 2003-Ende August 2004). Basierend auf
den tdw-Volumen ist dies eine Steigerung um 171,5 Prozent. Tabelle 9
gibt die im aktuellen Berichtszeitraum akquirierten Neubauauftrage detail-
liert wieder:
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Tabelle 9: Containerschiff-Neubauauftrage deutscher Werften im
Zeitraum September 2003 bis Ende Auqust 2004 (Quelle: ISL; eigene

Darstellung)

Zahl Werft Auftraggeber tdw TEU
7 |Volkswerft Maersk Sealand 52.000 4.000
4 |Thyssen NSW GEBAB, Hartmann 37.950 2.700
2 |Thyssen B+V GEBAB 37.900 2.700
8 |Aker Ostsee Schoeller 37.800 2.742
4 |Aker Ostsee Thien & Heyenga 37.800 2.742
2 |Volkswerft Orion 34.000 2.500
6 |Aker Ostsee Hartmann 33.900 2.478
7 |Aker Ostsee Schuldt, Schulte 33.900 2.478
4 |HDW MPC 33.800 2.490
1 |Volkswerft H+H Schepers 33.500 2474
2 |Hegemann Peene-W. |Arkas, Turkei 22.000 1.560
4 |Meyer Werft Hansa Hamburg 15.800 1.600
2 |Hegemann Peene-W. |Schoeller 16.400 1.200
1 |J.J. Sietas Oceanex, Kanada 14.500 1.229
8 |J.J. Sietas Dohle 11.360 868
2 |J.J. Sietas JR Shipping, NL 11.360 868
1 |Hegemann Roland-W. |Jungerhans 10.100 800
3 |Hegemann Roland-W. |deutsche Reeder 8.500 700
3 |Cassens Harren & Partner 8.450 712

© Universitét Bremen, IAW- IG Metall Kiiste 2004

Die deutschen Werften sind vor allem bei der Akquise von Container-
schiffen mit einer Ladekapazitat von 700 TEU bis 4.000 TEU erfolgreich
gewesen. Wie bereits beschrieben, geht der Trend bei den Container-
schiff-Bestellungen weltweit in Richtung 8.000 TEU und mehr. Bei Contai-
nerschiffen dber 4.000 TEU konnten deutsche Werften in der Vergangen-
heit jedoch keine nennenswerten Auftagseingange vermelden. Im aktuell
untersuchten Berichtszeitraum konnten insgesamt zehn deutsche Werften
Containerschiff-Auftrage verbuchen. Die Anteile der einzelnen Werften an
den gesamten Auftragen in diesem Segment zeigt Abbildung 7:
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Abbildung 7: Prozentuale Verteilung der Containerschiff-
Neubauauftriage (September 2003-Ende August 2004) nach Werften
auf tdw-Basis (Quelle: ISL; eigene Berechnung und Darstellung)
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© Universitat Bremen, IAW- IG Metall Kiiste 2004

Eine dominierende Stellung bei den Auftragseingangen im Containerseg-
ment nehmen die beiden zur Aker Ostsee gehdrenden Werften in Ros-
tock/Warnemunde und Wismar ein. Insgesamt 43 Prozent aller nach
Deutschland im Berichtszeitraum vergebenen Containerschiffauftrage gin-
gen an diese beiden Werften. Zu Zeitpunkt der Untersuchung Anfang
September 2004 standen fur beide Schiffbaustandorte insgesamt 29
Containerschiffe zwischen 2.500 und 4.000 TEU in den Auftragsbuchern.
Mit einem Anteil von 28 Prozent konnte die Volkswerft in Stralsund eben-
falls sehr erfolgreich akquirieren, ihr Auftragsbuch wies Anfang September
2004 15 Containerschiffe auf. Die anderen Werften haben deutlich gerin-
gere Anteile an den Auftragszugangen. Insgesamt entfielen demnach 71
Prozent aller nach Deutschland vergeben Containerauftrage auf die Aker
MTW Werft, die Aker Warnow Werft sowie die Volkswerft Stralsund.
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4.2 Frachtschiffe und Tanker

Bei den Frachtschiffen (ohne Container) und Tankern konnten die deut-
schen Werften ebenfalls einen deutlichen Zuwachs an Neubauauftragen
verbuchen. So ist im aktuellen Berichtszeitraum gegenluber dem vorange-
gangenen eine Steigerung um 30,7 Prozent von 98.600 tdw auf 128.915
tdw festzustellen. Die Auftrage in diesen Schiffssegmenten gliedern sich
im Einzelnen wie folgt:

Tabelle 10: Frachtschiff- und Tanker-Neubauauftrage deutscher Werf-
ten im Zeitraum September 2003 bis Ende Auqust 2004 (Quelle: ISL;
eigene Darstellung)

Zahl Werft Auftraggeber tdw Schiffstyp
1 |J.J. Sietas Mibau 17.375 Bulkcarrier
3 |Ferus Smit, Leer auslandische Reed. 4.500 Cargo
2 |Lindenau, Kiel GTS, Bremen 32.230f Produktentanker
1 |Lindenau, Kiel Seychelles 32.230| Produktentanker
1 |Mitzelfeldtwertft Glising 1.350f Produktentanker

© Universitat Bremen, IAW- IG Metall Kiiste 2004

Der Hauptanteil der Neubauauftrage bei diesen Handelsschiffen entfallt
auf Produktentanker, von denen die meisten von der Lindenau-Werft in
Kiel gebaut werden. Die Lindenau-Werft hatte mit 78 Prozent den groften
Anteil an den nach Deutschland vergebenen Auftragen im Bereich Fracht-
schiffe und Tanker. Die Ubrigen Auftrage in diesem Segment haben deut-
lich kleinere tdw-Volumina. Die Anteile der einzelnen Werften an diesen
Auftragen zeigt Abbildung 8:
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Abbildung 8: Prozentuale Verteilung der Frachtschiff- und Tanker-
Neubauauftriage (September 2003-Ende August 2004) nach Werften
auf tdw-Basis (Quelle: ISL; eigene Berechnung und Darstellung)
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© Universitat Bremen, IAW- IG Metall Kiiste 2004

4.3 Passagierschiffe, Fahren, Yachten und RoRo-Schiffe

Zur Auftragsvergabe und Produktion von Passagierschiffen, Fahren, Y-
achten und RoRo-Schiffen kann kein Vergleich mit dem Vorjahr (gemes-
sen an den Bruttoregisterzahlen) angestellt werden, da hierzu nur unzu-
reichende Angaben vorliegen. Gleichwohl hat, gemessen an der Zahl der
Neubestellungen, auch hier eine Auftragserhohung stattgefunden. Die
weltweite Nachfrage nach Kreuzfahrtschiffen und Fahren blieb noch im-
mer vergleichsweise ruhig. Wegen der Ublichen Vertraulichkeit bei der
Vergabe von Yachtauftragen ist eine komplette Ubersicht nicht méglich
(vgl. Tabelle 11).
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Tabelle 11: Passagierschiffe, Yachten, Fahren, RoRo-Schiffe: Neu-
bauauftriage deutscher Werften im Zeitraum September 2003 bis En-
de August 2004 (Quelle: ISL; eigene Darstellung)

Zahl Werft Auftraggeber BRz Schiffstyp
2 |Meyer Werft Star Cruises - NCL 92.250 k.A.| Kreuzfahrtschiff
2 |Neptun, Warnemiinde |A'Rosa k.A. k.A.| Flusskreuzfahrer
1 |Peters, Wewelsfleth k.A. k.A. 130 m Yacht 36 pax
1 |HDW-Nobiskrug k.A. k.A. 67m Yacht 12 pax
2 |SET, Tangermiinde Kenya Ferry 600 k.A. Autofahre
2 |Flensburger SG Cobelfret, Belgien k.A.| 3900 Im RoRo
1 |Flensburger SG DFDS, Danemark 30.800{ 3800 Im RoRo
2 |Flensburger SG UND Ro-Ro 27.000{ 3700 Im RoRo

© Universitat Bremen, IAW- IG Metall Kiiste 2004

4.4 Spezial- bzw. Arbeits- und Forschungsschiffen

Bei Spezial- bzw. Arbeits- und Forschungsschiffen konnten deutsche
Werften lediglich drei Neubauauftrage im aktuellen Berichtszeitraum ver-
buchen. Die auf diese Schiffstypen spezialisierten Werften waren dabei
ebenso erfolgreich wie im Jahr zuvor. Eine Auflistung der im Spezialschiff-
bau eingegangenen Auftrage enthalt Tabelle 12:

Tabelle 12: Sonstige Neubauauftrage (ohne Militirschiffbau) deut-
scher Werften im Zeitraum September 2003 bis Ende August 2004
(Quelle: ISL; eigene Darstellung)

Zahl Werft Auftraggeber BRz Schiffstyp
1 |Krdger, Rendsburg BLAG, Rostock 5.300 k.A.|Forschungsschiff
1 |Mutzelfeldtwerft Harms Bergung 500 k.A.|Schlepper
1 |Fassmer WSP k.A. 60 t|Polizeiboot

© Universitat Bremen, IAW- IG Metall Kiiste 2004
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5 Auslastung im deutschen Schiffbau

Im September 2004 wiesen die deutschen Werften einen durchschnittli-
chen Auslastungsgrad von 93,5 Prozent auf (die Basis bilden die Angaben
von 30 gegenuber insgesamt 40 Betriebsraten/Werften). Hervorzuheben
sind dabei die funf ostdeutschen Werften, die nicht zuletzt aufgrund ihrer
im Vergleich zu anderen Werften gut geflllten Auftragsblicher eine hun-
dertprozentige Auslastung aufweisen. Auch fur die nachsten zwei Jahre
gehen die Betriebsrate dieser Werften, die im wesentlichen auf den Bau
von Containerschiffen spezialisiert sind und vom Auftragsboom in diesem
Schiffssegment profitieren kdnnen, von einem optimalen Auslastungsrad
von 100 Prozent aus. Differenzierter stellt sich die Situation bei den west-
deutschen Werften dar. Zwar kdnnen hier die meisten Werften ebenfalls
sehr hohe Auslastungsgrade zwischen 90 und 100 Prozent verzeichnen.
Gleichwohl gibt es einige Werften, deren Auslastung deutlich geringer ist.
So sind zur Zeit bei Blohm&Voss in Hamburg lediglich 50 Prozent der
Produktionskapazitaten ausgelastet. Erst in den beiden kommenden Jah-
ren wird von einer Steigerung ausgegangen, so dass erst wieder im Jahr
2006 mit einer beinahe hundertprozentigen Auslastung gerechnet wird.°
Eine schlechte Auslastung findet sich auch bei der KG Norderwerft in
Hamburg - hier sind zur Zeit lediglich 60 Prozent der Kapazitaten ausge-
lastet. Da die Auftragslage keine Prognosen fur die Zukunft zulasst,
konnten von den Betriebsraten dieser Werft keine Aussagen Uber die
weitere Entwicklung machen.

6 Bei Blohm&Voss in Hamburg gehen die Betriebsrate davon aus, dass aufgrund der unbefriedigenden Auslas-
tung im nachsten Jahr bis zu 160 Arbeitsplatze abgebaut werden.
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6 Arbeitszeit, Einstellungen und Auszubildende

6.1 Kurzarbeit

Trotz des allgemeinen Auftragsboom im Berichtszeitraum gab es auch im
Jahr 2004 wieder Kurzarbeit auf vier deutschen Werften (32 von 40 Be-
triebsraten/Werften machten hierzu Angaben). Die grofte Zahl der von
Kurzarbeit betroffenen Arbeitnehmer gab es bei Blohm&Voss in Hamburg.
Dort ist fur 535 Beschaftigte — das sind 50 Prozent der Belegschaft —
Kurzarbeit vereinbart worden. Fir das Jahr 2005 wurde bereits ein Antrag
auf die Weiterfuhrung der Kurzarbeit fur die gleiche Zahl von Arbeitneh-
mern beantragt. Auch die 181 Beschaftigten der in Insolvenz befindlichen
SSW-Werft in Bremerhaven sind im Jahr 2004 in Kurzarbeit (100 Prozent
der Belegschaft). Hier wird jedoch fur das Jahr 2005 nicht mit Kurzarbeit
gerechnet. Uber Blohm&Voss und SSW hinaus gab es im Jahr 2004 auch
noch bei der Con-Mar-Ing. in Bremerhaven und der J.G. Hitzler Werft in
Lauenburg Kurzarbeit. In den letzten beiden Werften waren insgesamt 30
Mitarbeiter davon betroffen.

6.2 Arbeitszeitkonten und Uberstunden

Arbeitszeitkonten zur flexibleren Gestaltung der Arbeitszeiten wurden im
Jahr 2003 bei 30 Werften gefuhrt (32 von 40 Betriebsraten/Werften
machten hierzu Angaben). Auf 16 Werften existieren Kurzzeitkonten — mit
einem Ausgleichszeitraum von vier Wochen bis zu 6 Monaten - fur die
Erfassung von Arbeitszeitschwankungen. Ebenfalls auf 16 Werften gab es
Langzeitkonten, die sich durch einen Ausgleichszeitraum von bis zu einem
Jahr auszeichnen. Lediglich drei Werften (HDW-Werft, J.J. Sietas und
Nordseewerke Emden) setzten Kurz- und ein Langzeitkonten ein.

Die Bandbreiten der Arbeitszeitkonten waren von Werft zu Werft unter-
schiedlich. Zu den Bandbreiten machten 26 Betriebsrate/Werften Anga-
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ben. Anhand der vorliegenden Zahlen errechnet sich eine durchschnittli-
che Saldoobergrenze der Arbeitszeitkonten von +165 Stunden. Dagegen
durften die Konten im Durchschnitt nur mit bis zu 100 Minusstunden be-
lastet werden. In 12 von 26 Werften lagen die Kontenobergrenzen bei 200
Stunden und mehr. Dagegen konnten nur auf vier Werften die Arbeitszeit-
konten um 200 Stunden und mehr tGberzogen werden.

Far 27 Werften konnten im Berichtszeitraum die Guthaben der Arbeitszeit-
konten ermittelt werden. Diese Werften hatten insgesamt 18.202 Beschaf-
tigte und reprasentierten damit rund 93 Prozent der Gesamtbeschaftigung
der deutschen Seeschiffbauwerften. Zum Zeitpunkt der Erhebung Anfang
September 2004 befanden sich insgesamt 897.877 Stunden Guthaben auf
den Arbeitszeitkonten, das entspricht einem Arbeitszeitguthaben pro Be-
schaftigtem dieser 27 Werften von 49 Stunden. Auf die Gesamtstunden-
zahl bezogen ergibt sich gegenuber dem Vorjahr eine Verringerung der
Guthabenstunden um 25 Prozent (in 2003 konnten fur 28 Werften bzw.
16.421 Beschaftigte die Kontenstande ermittelt werden: 1.198.733 Stun-
den).” Die auf den Arbeitszeitkonten angesammelten Zeitguthaben ent-
sprechen — bei einer zugrunde gelegten durchschnittlichen Jahresarbeits-
zeit von 1.480 Stunden pro Beschaftigtem — einem Arbeitsplatzvolumen
von rund 610 Arbeitsplatzen.

Angesichts der erheblichen Zeitguthaben, die sich auf den Arbeitszeit-
konten der Werftbeschaftigten befinden, muss hervorgehoben werden,
dass nur neun der 30 Werften, die Zeitkontenmodelle praktizieren, eine
Insolvenzsicherung fur die Zeitguthaben besal3en. Durch diese neuen In-
solvenzsicherungen sind lediglich 48 Prozent der gesamten Zeitguthaben
im Falle einer Insolvenz geschutzt. Von den anderen 21 Werften, die mit
Zeitkonten ohne Absicherung arbeiten, planen fur die Zukunft nur 11
Werften die Einfuhrung von Insolvenzsicherungen. Damit sind Zeitgutha-
ben einer groRen Zahl von Werftbeschaftigten weiterhin nicht gegen ihre
Entwertung im Falle einer Insolvenz geschutzt.

! Die Reduzierung erklart sich einerseits dadurch, dass im Verlauf der Insolvenz der SSW Werft und der Lloyd
Werft in Bremerhaven die Arbeitszeitguthaben aufgel6st worden sind, d.h. auf Null herunter gefahren worden
sind. Andererseits wurden auch bei Blohm&Voss im Rahmen der Kurzarbeit fiir Gber 500 Beschaftigte deren
Arbeitszeitkonten abgebaut.
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Mit der Einfihrung von Arbeitszeitkonten sollten im Allgemeinen keine un-
bezahiten Uberstunden mehr anfallen. Diese werden im Rahmen der Zeit-
kontenpraxis auf Arbeitszeitkonten verbucht, und kdénnen von dort fur ei-
nen spateren Freizeitausgleich 0.a. entnommen werden. Mit Zeitkonten-
modellen wird in der betrieblichen Praxis zudem die Absicht verbunden,
auf bezahlte Uberstunden weitestgehend zu verzichten. Zusétzlich zu den
0.g. Zeitguthaben auf den Arbeitszeitkonten sind auf vielen Werften den-
noch sowohl bezahlte als auch unbezahlte Uberstunden im Jahr 2003 an-
gefallen. Hier zeigt sich, dass die Nutzung von Uberstunden einer Ver-
rechnung auf Arbeitszeitkonten vorgezogen wird.

Auf acht Werften wurden im Jahr 2003 insgesamt 137.527 Stunden als
unbezahlte Mehrarbeit erfasst. Die Summe der bezahlten Uberstunden fiel
dagegen deutlich héher aus: Auf insgesamt 18 Werften fielen zusammen
669.317 Stunden bezahlte Mehrarbeit an. Die beiden Formen der Mehrar-
beit ergeben eine Summe von insgesamt 806.844 Mehrarbeitsstunden.
Eine durchschnittliche jahrliche Arbeitszeit von 1.480 Stunden zugrunde
gelegt, entspricht diese Zahl einem Beschaftigungspotenzial von 545 Ar-
beitnehmern.

Addiert man die auf den Arbeitszeitkonten vorhandenen Guthabenstunden
mit den bezahlten und unbezahlten Uberstunden, so ergibt sich ein theo-
retisches Arbeitsplatzaquivalent von ca. 1.050 Arbeitsplatzen — beinahe so
viel Arbeitsplatze, wie im Zeitraum September 2003 bis Ende August 2004
abgebaut wurden (1.099).

6.3 Neueinstellungen

Im Zeitraum vom September 2003 bis Ende August 2004 wurden auf 31
Werften insgesamt 408 Neueinstellungen vorgenommen (31 von 40 Be-
triebsraten/Werften machten hierzu Angaben). Die Zahl der Neueinstel-
lungen hat sich damit gegenuber dem vorangegangenen Berichtszeitraum
nur marginal verandert (September 2002 bis Ende August 2003: 410 Neu-
einstellungen). Die Fluktuationsquote — das Verhaltnis der Zahl der Neu-
einstellungen zu der Zahl der auf den Werften Beschaftigten — betragt im
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Falle der 31 Werften knapp 3,7 Prozent und liegt damit nur unwesentlich
uber der Quote des letzten Jahres (2003: 3 Prozent).

Neueinstellungen fanden in samtlichen Berufsgruppen statt. Wahrend es
bei den meisten Berufsgruppen keine Probleme gab, qualifiziertes Perso-
nal zu finden, sahen sich viele Werften mit Problemen konfrontiert, wenn
es darum ging, im hochqualifizierten Bereich neue Mitarbeiter einzustellen.
Die meisten Schwierigkeiten gab es bei Schiffbau- und Maschinenbauin-
genieuren, aber auch Konstrukteure und Kaufleute konnten nicht immer
bedarfsnah eingestellt werden. Insbesondere in den hochqualifizierten
Bereichen scheint das relativ schlechte Image der Werftindustrie aus-
schlaggebend dafur zu sein, dass die Werften oftmals nur schwer Perso-
nal mit dem bendtigten Qualifikationen nur mit groRen Schwierigkeiten an
sich binden konnen.

6.4 Auszubildende

Im Jahr 2003 hatten 320 Auszubildende ihre Ausbildung abschlief3en kon-
nen (32 von 40 Betriebsraten/Werften machten hierzu Angaben). Davon
wurden jedoch nur 270 in ein festes Beschaftigungsverhaltnis Gbernom-
men (das entspricht einer Quote von 84 Prozent). Bei den Fallen, die nicht
vom Betrieb Ubernommen worden sind, liegen die Ursachen in der Ab-
leistung des Zivil- bzw. Wehrdienstes 0.a.

Die Zahl zu den abgeschlossenen Ausbildungen sowie den Ubernomme-
nen ist damit im Vergleich zum Jahr 2002 stabil geblieben.
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7 Hauptprobleme aus der Sicht der Betriebsrate

Die Betriebsrate der ostdeutschen Werften weisen ausdricklich auf die
Aufhebung der belastenden cgt-Obergrenzen durch den EuGH im Frih-
jahr des Jahres 2004 hin. Sie betonen die positiven Auswirkungen dieser
Rechtssprechung fur ihre Werften. Dennoch konnten sich auch die neu
definierten Kapazitatsbeschrankungen, die sich auf die Produktionska-
pazitaten und nicht auf den cgt-Ausstol’3 beziehen, als Hemmnis fur die
ostdeutsche Werftindustrie erweisen. Denn gerade im Containersegment,
in dem die ostdeutschen Werften Uberwiegend erfolgreich aktiv sind,
konnten in Zukunft mehr Auftrage akquiriert werden, wenn es erlaubt wa-
re, die physischen Werftkapazitaten zu erweitern. Dies ist unter der ge-
genwartigen Kapazitatsbeschrankung jedoch nicht maoglich.

Angesichts der seit dem Jahr 2002 zu beobachtenden Verteuerung der
Preise fur Schiffsneubauten, machten viele Betriebsrate darauf aufmerk-
sam, dass sich vor allem die stark angestiegenen Stahlpreise die Kosten-
kalkulationen belasten. Darlber hinaus betonten die Betriebsrate die
Notwendigkeit, die Wettbewerbsbeihilfen in Hohe von 6 Prozent zumindest
solange zu gewabhrleisten, bis das WTO-Urteil tber die Preisgestaltung
Sudkoreas gefallt wurde. Nur durch die Beihilfen sei es mdglich, im Han-
delsschiffbau mit den Dumpingpreisen Studkoreas konkurrieren zu kénnen.

Vor allem die Betriebsrate der Werften, die am weltweiten Auftragsboom
bei Containerschiffen partizipieren konnten, betrachteten die daraus resul-
tierende finanzielle Situation der Werften kritisch. Denn als Folge des Auf-
tragsbooms ist das Geld der Werften in den Banken und im Material ge-
bunden, wodurch die Liquiditat der Werften geschwacht wird.

Eine grole Zahl der Betriebsrate kritisiert die von Arbeitgebern und Politi-
kern geforderte Einfuhrung der 40-Stunden-Woche ohne Lohnausgleich.
In den letzten Jahren haben die Beschaftigten auf den Werften gegentber
den Arbeitgebern im Rahmen von Hartefallregelungen bereits weitgehen-
de Zugestandnisse machen mussen (vgl. Ludwig/Tholen 2004a). Auf vie-
len Werften mussten die Beschaftigten Kirzungen beim Weihnachts- bzw.
Urlaubsgeld hinnehmen, ja auch ganz auf diese Lohnanteile verzichten.
Zudem haben die Beschaftigten haufig zusatzlicher Mehrarbeit zustimmen
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mussen. Trotz der positiven Auftragsentwicklung seit Mitte 2003 sind die-
se Hartefallregelungen weiterhin in Kraft. Daraus entstehen erhebliche
Motivationsprobleme bei den Belegschaften.
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Datenanhang
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Anhang 1: Beschiftigungsentwicklung der im Jahr 1990 elf groRten deutschen
Werften (Vergleich 1990 und 2004)
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Anhang 2: Beschiftigungsentwicklung im deutschen Schiffbau nach Werften

1990 1996 2000 2001 2002 2003 2004 2003/2004

Name der Werft Werft- )
in Prozent
standort

One Equity Partners (OEP)/
HDW AG Kiel Kiel 4737 3360 3.320 3.460 3.432 3.174 3.058 -3,65
HDW Nobiskrug Rendsburg 400 420 397 392 405 397 409 3,02
Thyssen Krupp Werften GmbH
Blohm & Voss GmbH Hamburg 4717 1875 1.017 1.036 1.100 1.078 1.073 -0,46
Blohm & Voss Repair Gmbh Hamburg k.A. k.A. 394 404 454 458 452 -1,31
Nordseewerke Emden Emden 2136 1.691 1.426 1458 1.451 1494 1.527 2,21
(NSWE)

Aker Ostsee (Aker Yards)

Aker Warnow Werft Rostock 5532 1473 1282 1279 1.233 1.184 1.045 -11,74
Aker MTW Wismar 6.000 2.070 1.496 1445 1431 1429 1.334 -6,65
Lirssen Gruppe

Fr. Lurssen Werft (+ Lirs-  Bremen 1.100 627 645 624 752 762 724 -4,99
sen Bardenfleht)

Neue Jade Werft Wilhelmshaven 150 77 81 86 100 95 97 2,11
Kroger Werft GmbH & Rendsburg 443 264 250 271 271 225 212 -5,78
CoKG

Hegemann-Gruppe

D. Hegemann Rolandwerft Berne 180 187 198 171 163 141 130 -7,80

Peene Werft Wolgast

3.700 873 735 764 782 756 839 10,98

AP Moeller Danemark

Volkswerft Stralsund Stralsund 7.099 2161 1.252 1.289 1340 1.327 1.211 -8,74
Johs L. Meyer

Johs. L. Meyer Papenburg 1700 1.940 2246 2526 2600 2321 2118 -8,75
Neptun Werft /NIR Rostock 6.376 1.492 143 170 165 480 476 0,83

Kleine und mittlere selbstandige Werften

J.J. Sietas KG Hamburg

Flender Werft Libeck

1462 1393 1306 1.201 1.270 1.239 1.036 -16,38

718 733 809 800 799 26 0 -100,00
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Name der Werft Werft- 1990 1996 2000 2001 2002 2003 2004 .2003/2004
standort in Prozent

Flensburger Schiffbau Ges. Flensburg 599 607 668 669 683 694 716 3,17
SSW Schichau Seebeck Bremerhaven 2421 1.710 660 683 704 375 180 -52,00
Shipyards GmbH (ehem.
Fahr-u.Spezialschiffbau
GmbH)
Lloyd Werft Bremerhaven 1.068 470 486 540 530 543 474 -12,71
MWB Motorenwerke  Wil- Wilhelmshaven — k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. 50
helmshaven GmbH&Co. Kg
Ferus Smit Leer Leer k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. 45
KG Norderwerft GmbH&Co Hamburg k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. 99 92 -7,07
Abeking & Rasmussen Lemwerder 600 324 347 386 402 396 384 -3,03
Lindenau GmbH Kiel 248 259 272 278 330 382 366 -4,19
Husumer Dock u. Reparatur Husum 382 250 30 31 30 30 25 -16,67
Fassmer Werft Berne 200 191 241 279 240 280 260 -7,14
Peters Schiffbau AG Weuwelsfleth 292 254 90 116 112 106 78 -26,42
MWB Motoren u. Anlagen  Bremerhaven 827 182 235 240 198 262 186
J.G. Hitzler Lauenburg 270 168 164 63 65 65 56 -13,85
Cassens GmbH Emden 240 154 149 151 150 78 80 2,56
Libecker Maschinenbauge- Liibeck 100 96 90 k.A. k.A. 129 125 -3,10
sellschaft mbH
Elsflether Werft Elsfleth 257 89 77 78 82 82 81 -1,22
Mutzelfeldwerft Cuxhaven 200 96 60 63 68 76 79 3,95
BREDO Bremerhaven 0 0 45 45 50 63 67 6,35
Rickmers Dock Bremerhaven 43 43 45 42 42 45 41 -8,89
MAN B+W Hamburg k.A. k.A. k.A. k.A. 277 262 244 -6,87
Neuenfelder Maschinenfabr. Hamburg k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. 130 140 7,69
Con-Mar-Ing.technik (MWB) Brake k.A. k.A. 42 45 50 55 52 -5,45
Schiffswerft Diedrich Oldersum 80 65 19 21 21 20 20 0,00
Beschiftigte gesamt 59.278 28.250 20.668 21.121 21.796 20.681 19.582 -5,31
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