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Kurzfassung

Der seit dem Jahr 2003 anhaltende Auftragsboom im Handelsschiffbau hat sich im Jahr
2006 positiv auf die Beschéftigungsentwicklung der deutschen Werften auswirken kénnen.
Im September 2006 betrug die Zahl der direkt auf den Werften Beschaftigten19.591, was
gegenlber dem Vorjahr einem Anstieg um 611 Mitarbeiter bzw. 3,2 Prozent entspricht. Seit
dem Jahr 2002 konnte damit erstmals der Beschaftigungsabbau gestoppt und die
Beschéftigtenzahl geringfligig erhdht werden, so dass im Jahr 2006 beinahe so viele
Menschen auf den Werften arbeiten wie im Jahr 2004. Beinahe auf allen Werften konnte die
Zahl der Beschaftigten gesteigert werden.

Dominiert wird die deutsche Schiffbauindustrie von GroRwerften bzw. Werftengruppen:
Fast 80 Prozent aller deutschen Werftarbeiter sind auf nur 19 Werften tatig, die wiederum
zu sieben Werftengruppen gehodren. Das bedeutet, dass 47,5 Prozent aller Werften 80
Prozent aller Schiffbauer angestellt sind. Hier sticht ThyssenKrupp Marine Systems als
grolter deutscher Werftenkonzern heraus, denn allein in den zum Konzern gehérenden
deutschen Standorten sind fast ein Drittel aller deutschen Werftarbeiter tatig.

Die Zahl der im Berichtszeitraum September 2005 bis Ende August 2006 akquirierten
Neubauauftrage deutscher Werften fur Containerschiffe ist gegentber den Vorjahren
deutlich zurtickgegangen. In den vergangenen zwdlf Monaten konnten gerade mal 45
Neubauauftrdge in die Blcher geschrieben werden — zwischen September 2004 und
August 2005 waren es noch 121 Schiffe. Die abgeschwachte Entwicklung bei den
Neubauauftragen ist jedoch kein Zeichen einer Auftragskrise, sondern ist darauf
zurickzufuhren, dass die Werften gut gefilllte Auftragsbiicher aufweisen und die Reeder
nur selten Schiffe ordern, die er’'s vier oder mehr Jahre spéter abgeliefert werden kdénnen.
Im Bereich des Spezialschiffbaus konnten die deutschen Werften wie in der
Vergangenheit unterschiedlichste Projekte akquirieren, darunter Frachter flr den Transport
von Offshore-Windkraftanlagen, Gastanker, Megayachten und auch die grof3ten
Hochseeschlepper Europas.

Die Beschaftigten auf den deutschen Werften leisten wie in den Jahren zuvor deutlich
mehr Arbeitsstunden als in der tarifvertraglichen Regelarbeitszeit vereinbart ist. Die
auf den Arbeitszeitkonten verbuchten Zeitguthaben sowie die auf3erhalb von Zeitkonten
geleisteten  Uberstunden entsprechen einem Beschaftigungsvolumen von 795
Vollzeitarbeitsplatzen.

Neben der Flexibilisierung der Arbeitszeiten nutzen die Werften auch intensiv den Einsatz
von Leiharbeit. Insgesamt 2.733 Leiharbeiter arbeiten Anfang September 2006 auf 23
deutschen Werften. Dies entspricht einer Leiharbeitsquote von durchschnittlich 15 Prozent,
wobei ein Vielzahl von Werften deutlich hohere Quoten (bis zu 53 Prozent) aufweist.
Leiharbeit sowie die Zahl der in und auRerhalb von Zeitkonten geleisteten Uberstunden
zusammengenommen  entsprechen einem potenziellen Volumen von 3.528
Vollzeitarbeitsplatzen. Gerade angesichts der bestehenden Probleme bei der Integration
von Leiharbeitern in die betrieblichen Ablaufe und den Schwierigkeiten der Werften,
gualifiziertes Personal auf dem Arbeitsmarkt zu finden, spricht alles dafir, dieses Potenzial
auch tatsachlich in feste Neueinstellungen umzusetzen.

Diese Option wird zudem erforderlich, wenn man die auf vielen Werften hohe Altersstruktur
betrachtet. Dabei sind die Betriebsrate auch aul3erst skeptisch, wie sich die von der
Bundesregierung beschlossene Anhebung des Renteneintrittsalters auf 67 Jahre auf
die Werften auswirken wird. Bereits heute existieren auf den Werften kaum ausreichende
,Schonarbeitsplatze’ fur altere Kollegen, welche nicht mehr die korperlich schwere Arbeit
auf der Werft bewaltigen konnen. Uberalterung der Belegschaften, ansteigende
Krankheitsraten und frustrierte und ,korperlich kaputte Kollegen werden die Konsequenzen
dieser Politik sein, wenn nicht die Werften sich rechtzeitig der Herausforderung stellen,
alternsgerechte Arbeitsbedingungen zu schaffen.
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Erstmalig wurde im Rahmen der mittlerweile 15. Schiffobauumfrage in Deutschland auch die
maritime Zulieferindustrie mit einbezogen, jedoch — anders als beim Schiffbau — nicht in
Form einer Totalbefragung der gesamten deutschen Schiffbau-Zulieferindustrie. Es wurden
in einem ersten Schritt in ausgewéhlten Zulieferunternehmen ausgewéhlte Fragestellungen
von den Betriebsraten beantwortet, wie z.B. die nach Neueinstellungen, Zahl der
Auszubildenden im Verhdltnis zur Gesamtbelegschaft, angesichts der demografischen
Entwicklung zur Altersstruktur der Belegschaft, zu Kurzarbeit, Arbeitszeitkonten und
Uberstunden, zur Zahl der Leiharbeiter und zu den Problemen, aber auch Perspektiven des
jeweiligen Unternehmens aus der Sicht der Betriebsréte.

16 Unternehmen bzw. deren Betriebsrate haben sich an dieser Umfrage beteiligt. Sie
reprasentieren insgesamt 6.679 Beschéftigte und damit rund 10 Prozent aller Beschétftigten
in der deutschen Schiffbau-Zulieferindustrie. Die Unternehmensgréf3en/Beschéftigtenzahlen
sind dabei sehr unterschiedlich: Sie variieren in unserem Sample von 31 bis hin zu 1.614.
Ahnlich wie bei der Schiffbauindustrie, gab es auch hier einen Zuwachs an Beschéftigten
im Befragungszeitraum. Es fanden 567 Neueinstellungen statt (rund 9 Prozent der
Beschaftigten in den befragten Unternehmen), davon allerdings drei Viertel befristet.

Die Guthaben auf den Arbeitszeitkonten und die nicht von den Konten erfassten
Uberstunden stellen ein Arbeitsplatzvolumen von 178 dar. Addiert man dazu die
Leiharbeiter, die zum 1. September 2006 in den Zulieferbetrieben beschéftigt waren (=
452, das entspricht einer Quote von 7,3 Prozent und liegt damit bei knapp 50 Prozent der
entsprechenden Quote im Schiffbau), so kommt man auf eine Zahl von 630 potenziellen
Arbeitsplatzen und damit 10 Prozent der direkt Beschéaftigten in der maritimen
Zulieferindustrie, die von dieser Untersuchung umfasst werden.

Ahnlich skeptisch bis ablehnend wie in der Schiffbauindustrie, sehen die Betriebsrate in der
maritimen Zulieferindustrie auch die von der Bundesregierung beschlossene Anhebung
des Renteneintrittsalters auf 67 Jahre.
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Vorbemerkung

Seit 1990 fuhrt das Institut Arbeit und Wirtschaft (IAW) der Universitat und der
Arbeitnehmerkammer Bremen in Kooperation mit der IG Metall Bezirk Kiste jahrlich
eine Befragung der Betriebsrate aller deutschen Seeschiffswerften durch, in diesem
Jahr zum 15. Mal. Fester Bestandteil aller Erhebungen sind die Arbeitsbedingungen
der Werftarbeiter, die Beschéaftigungsentwicklung der einzelnen Werften sowie die
Auftragslage.

Die Umfrage umfasst insgesamt 40 deutsche Werften sowie drei Unternehmen,
welche hauptsachlich Komponenten fir Seeschiffe fertigen. Diese reprasentieren
19.591 Beschaftigte (Stand 1. September 2006) und damit gleichzeitig die
Gesamtheit aller Werftarbeitnehmer (Totalerhebung).

Zum ersten Mal wurden im Rahmen der Erhebung auch die Betriebsrate von 16
maritimen Zulieferunternehmen befragt. In diesem Fall wurden (bis auf wenige
Ausnahmen) die gleichen Fragen gestellt wie bei den Werften.

Nicht alle Fragen wurden von jeweils allen Betriebsraten/Betrieben beantwortet.
Entsprechende Abweichungen werden in den nachfolgenden Kapiteln kenntlich

gemacht wird.
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Teil A: Die Befragung der Werften

1 Beschaftigungssituation im deutschen Schiffbau

1.1 Beschaftigungsentwicklung 2005/2006

Der seit dem Jahr 2003 anhaltende Auftragsboom im deutschen Schiffbau wirkte
sich im Jahr 2006 erstmalig auch positiv bei den Beschaftigtenzahlen der deutschen
Werften aus. Am 1. September 2006 arbeiteten insgesamt 19.591 Menschen in
insgesamt 43 Betrieben (40 Seeschiffswerften und drei hauptsachlich im
Seeschiffsbau aktive Komponentenhersteller). Gegentber dem Vorjahr entspricht
dies einem Anstieg um 611 Beschaftigte bzw. um 3,2 Prozent (vgl. Abbildung 1).

Abbildung 1: Beschaftigungsentwicklung im deutschen Schiffbau im Zeitraum von
1990 bis 2006 (jeweils zum 1. September)
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© Universitat Bremen/ IAW — |G Metall Bezirk Kiiste 2006

Im Jahr 2006 gleicht die Zahl der Werftbeschaftigten in etwa dem Wert des Jahres
2004. Somit kann durchaus von einer Konsolidierung der Werftbeschéaftigung
gesprochen werden, da der Abwartstrend seit dem Jahr 2002 erstmals umgekehrt
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worden ist. Gleichwohl sind im Jahr 2006 immer noch knapp 2.000 Menschen
weniger beschaftigt als vier Jahre zuvor.

Von den insgesamt 40 Werften gehen nur sieben Betriebsréte davon aus, dass sich
im nachsten Jahr die Zahl der Mitarbeiter erhdhen wird — um insgesamt 129
Personen. Alle anderen Werften planen offensichtlich die Mitarbeiterzahl konstant
zu halten und mit Neueinstellungen lediglich die natirliche Fluktuation zu
bewaltigen. Bemerkenswert ist auf jeden Fall, dass — anders als in allen bisherigen
Befragungen — keine einzige Werft davon ausgeht, dass im n&chsten Jahr
Arbeitsplatze abgebaut werden. Sollte also der gegenwartige Auftragsboom
anhalten, kann man davon ausgehen, dass anstelle des in den letzten Jahren
gewohnten Bildes des Beschaftigungsabbaus zumindest eine Stabilisierung eintritt —

wenn nicht gar ein geringfugiger Stellenzuwachs.

Hinsichtlich der regionalen Verteilung ergeben sich keine nennenswerten
Unterschiede bei der Beschéftigungsentwicklung, denn sowohl auf den
ostdeutschen als auch auf den westdeutschen Werften konnte insgesamt ein

Beschaftigungszuwachs verzeichnet werden (vgl. Abbildung 2).

Abbildung 2: Beschéftigungsentwicklung im deutschen Schiffbau im Zeitraum 2005
bis 2006

Beschaftigte Entwicklung 05/06

1.9.2005 1.9.2006 Absolut in %

Werften gesamt 18.980 19.591 +611 +3,2
Ostwerften 4.811 4.923 +112 +2,3
Westwerften 14.169 14.668 +499 +3,5

© Universitat Bremen/ IAW — IG Metall Bezirk Kiiste 2006

Lediglich acht Betriebe reduzierten im Berichtszeitraum die Zahl ihrer Mitarbeiter. In
diesen Unternehmen liegt die Spannbreite des Beschaftigungsabbaus zwischen 1,6
Prozent (Blohm & Voss Repair GmbH bzw. sieben Personen) und 9,1 Prozent (J.G.
Hitzler Schiffswerft bzw. finf Personen).

Allgemein kann jedoch festgehalten werden, dass die Mehrzahl der deutschen
Werften im September 2006 mehr Menschen beschatftigt hat als noch ein Jahr
zuvor. Die gro3ten prozentualen Zuwachsraten verzeichneten die Cassens Werft
(+23,2 Prozent bzw. 17 Beschéftigte), die Kroger Werft GmbH (+17,1 Prozent bzw.



10 IAW Forschungsbericht 12 | 2006

37 Beschaftigte) die SSW Shipyard (+33,3 Prozent bzw. 80 Beschaftigte), die
Fassmer Werft (+9,7 Prozent bzw. 26 Beschaftigte), BREDO (+15,4 Prozent bzw.
zehn Beschéftigte) und die Peene Werft GmbH (+3,2 Prozent bzw. 26 Beschaftigte).
Die Meyerwerft GmbH konnte die Zahl ihrer Mitarbeiter um 7,2 Prozent erhéhen,
was in absoluten Zahlen einem Anstieg um 156 Mitarbeiter entspricht. Auch die
Volkswerft Stralsund hat im Berichtszeitraum ihre Beschaftigtenzahl um 4,2 Prozent
bzw. 52 Mitarbeiter aufstocken kdnnen.

1.2 Zur Beschaftigungsstruktur nach Werftgruppen

Auf der Basis der Beschaftigtenzahlen hat sich die Struktur der deutschen
Werftindustrie in den letzten Jahren nicht signifikant verandert. Nach wie vor ist
ThyssenKrupp Marine Systems mit seinen auf den Handels- und Marineschiffbau
bzw. Yachtbau spezialisierten Werften der mit Abstand grof3te Arbeitgeber unter
den deutschen Werften. Nach der Restrukturierung der Aktivitaten im Werftkonzern
arbeiteten an den nun sechs deutschen Standorten insgesamt 6.024 Menschen.
Das bedeutet, dass insgesamt knapp 31 Prozent aller deutschen Werftarbeiter auf
der Lohnliste von ThyssenKrupp Marine Systems stehen. Etwas mehr als 14
Prozent aller Werftbeschaftigten bzw. 2.793 Personen arbeiten auf den beiden zur
Meyerwerft-Gruppe gehérenden Werften in Papenburg und Rostock. Mit rund zwolf
Prozent aller Werftbeschaftigten ( 2.377 Menschen) ist Aker Yards Germany mit
seinen Werften in Rostock-Warneminde und Wismar die drittgrof3te Werft(-
engruppe) in Deutschland. Mit deutlichen Abstand folgen auf den weiteren Platzen
die zum A.P. Mgller Konzern gehdrende Volkswerft in Stralsund (6,5 Prozent bzw.
1.282 Beschatftigte), die drei zur J.J. Sietas-Gruppe gehdrenden Hamburger
Werften (6,1 Prozent bzw. 1.185 Beschaéftigte), die Fr. Lirssen Gruppe mit ihren vier
Werftstandorten (6,0 Prozent bzw. 1.176 Beschaftigte) und die Hegemann Gruppe
mit der Peene-Werft und der Rolandwerft (5,0 Prozent bzw. 984 Beschaftigte).
Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass fast 80 Prozent aller deutschen
Werftbeschaftigten auf nur 19 Werften arbeiten, welche wiederum zu sieben
Werftengruppen gehoren. Verglichen mit der Zahl der in Deutschland existierenden
Werftstandorte bedeutet dies, dass auf nur 47,5 Prozent aller Werften 80 Prozent

aller Werftbeschaftigten angestellt sind (vgl. Abbildung 3).
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Abbildung 3: Die sieben grof3ten Werften(-gruppen) in Deutschland im Jahr 2006

Anteil an allen
Beschaftigte | Beschéaftigte | Beschaftigte | Arbeitnehmern

2004 2005 2006 auf deutschen
Werften in 2006

Werften-Gruppe Dazugehorige Werften

HDW GmbH
HDW-Gaarden GmbH
ThyssenKrupp HDW-Nobiskrug
Marine Systems Blohm&Voss GmbH 6.519 5.949 6.024 30,8 %
Blohm&Voss Repair GmbH
Nordseewerke Emden

Meyerwerft — Jos. L. Meyer—Werﬂ 2594 2625 2793 14.3%
Gruppe Neptun Industrie
Aker Yards | Aker MTW 2.379 2.352 2377 12,1%
Germany Aker Warnow
AP Moeller, |\ swerft Stralsund 1211 1.230 1.282 6.5%
Danemark
J.J. Sietas KG
J.J. Sietas KG KG Norderwerft 1.128 1.015 1.185 6,1 %
Neienf. Machinenenfabrik(a)
Fr. Lurssen Werft
o Lirssen Bardenfleth 0
Fr. LUrssen Gruppe Kroger Werft GmbH 1.033 1.074 1.176 6,0 %
Neue Jade Werft
Hegemann-Gruppe | DeUef Hegemann Rolandwerft | - gqq 957 984 5,0 %

Peene-Werft

© Universitat Bremen/ IAW — |G Metall Bezirk Kuiste 2006
(a) Die Beschéftigten der Neuenfelder Maschinenfabrik wurden im Jahr 2006 erstmals zur J.J. Sietas

Gruppe hinzugezahlt.

Neben diesen sieben groRten deutschen Werften(-gruppen) existiert noch eine
Vielzahl kleinerer eigenstandiger Werften, welche jedoch deutlich geringere Anteile
an der gesamten Werftbeschaftigung in Deutschland haben. Gleichwohl darf in
diesem Zusammenhang nicht der der Eindruck entstehen, allein die Zahl der
Mitarbeiter wirde urséachlich fur die Position der Werft auf ihrem jeweiligen Markt
sein. So sind beispielsweise in der Flensburger Schiffbaugesellschaft FSG mit 733
Beschaftigten vergleichsweise wenig Mitarbeiter mit dem Bau von Schiffen
beschaftigt Gleichwohl ist die FSG einer der Weltmarktfihrer bei der Entwicklung
und dem Bau von RoRo- und RoPax-Schiffen. Und auch die Mutzelfeldtwerft muss
in diesem Kontext genannt werden. Zwar hat sie mit 86 Beschaftigten nur einen
Anteil von 0,4% an der gesamten deutschen Werftbeschéftigung, allerdings werden
auf dieser Werft die gré3ten Hochseeschlepper Europas konstruiert und gebaut.

Die Verteilung der Werftbeschaftigten auf die einzelnen Werften in Deutschland

veranschaulicht Abbildung 4:
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Abbildung 4: Verteilung der Werftbeschéaftigten nach Werften im Jahr 2006
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Beziiglich der Spezialisierung der deutschen Werften ergibt sich ein klares Bild (vgl.
Abbildung 5). Von den insgesamt 40 Werften sind 24 Werften auf den Neubau von
Schiffen spezialisiert (59 Prozent aller Werften) und weitere 13 Werften
konzentrieren sich beinahe ausschliel3lich auf die Schiffsreparatur (33 Prozent aller
Werften). Im letzteren Fall handelt es sich mit wenigen Ausnahmen meistens um
Werften mit maximal 100 Mitarbeitern. Im Bereich des Neubaus von Schiffen finden
sich dagegen die Werften mit den gréf3ten Belegschaftszahlen von bis zu 2.400
Beschaftigten. Weitere drei Werften sind sowohl im Neubau als auch in der
Reparatur aktiv (acht Prozent aller Werften), diese haben zumeist mehr als 100
Mitarbeiter.
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Abbildung 5: Verteilung deutschen Werften nach dem schwerpunktmafligen
Aktivitaten (N=40)

Reparatur und
Neubau
8%

Reparatur
33%

Neubau
59%

Universitat Bremen/ IAW — IG Metall Bezirk Kiiste 2006

Bei der Betrachtung der schwerpunktmaf3igen Ausrichtung der deutschen Werften
wird bereits deutlich, dass die deutsche Werftenlandschaft stark vom Schiffsneubau
gepréagt ist. Noch deutlicher wird diese Tatsache, wenn man nicht nur die Zahl der
Werften zur Grundlage nimmt, sondern die Zahl der in diesen Werften arbeitenden
Menschen hinzuzieht. Dann zeigt sich, dass 86 Prozent aller deutschen
Werftbeschaftigten in Werften arbeiten, die sich auf den Neubau von Schiffen
konzentrieren. Jeweils nur sieben Prozent sind dagegen auf Werften beschaftigt,
deren Spezialgebiet die Reparatur von Schiffen ist bzw. die sowohl Neubau als der
Reparatur betreiben (vgl. Abbildung 6).

Abbildung 6: Verteilung der Werftbeschaftigten nach Werfttyp

Reparatur und
Neubau (n=3)
%

Reparatur (n=13)
7%

Neubau (n=24)
86%

© Universitat Bremen/ IAW — IG Metall Bezirk Kiiste 2006
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2 Sonderentwicklungen im Berichtszeitraum

2.1 Konsolidierung im européaischen Marineschiffbau

Das Projekt der Restrukturierung bzw. der Konsolidierung des europdaischen
Marineschiffbaus kann bislang keine nennenswerten Fortschritte vorweisen.
Grenzuberschreitend arbeiten die europaischen Marinewerften nur zumeist
punktuell im Rahmen von Einzelprojekten zusammen. Der in der politischen Arena
immer wieder diskutierte Plan, eine ,maritime EADS" im Bereich des
Marineschiffbaus zu entwickeln, scheint nach wie vor mittelfristig nur sehr schwer
realisierbar zu sein. Zu grof3 sind noch die Unterschiede zwischen den in Frage
kommenden Kooperationspartnern.

Auch wenn auf gesamteuropaischer Ebene , die Schaffung einer ,maritimen EADS*
mittelfristig noch unwahrscheinlich erscheint, werden offensichtlich in einigen
Landern die erforderlichen nationalen Konsolidierungsprozesse vorangetrieben. Vor
allem in Grof3britannien wird immer deutlicher, dass BAE Systems im britischen
Marineschiffbau eine immer entscheidendere Rolle zuwachst (vgl. Lloyd’s List vom
14.9.2006). Wahrend in Grof3britannien die Marineschiffswerft Swan Hunter um ihr
Uberleben kampft und kurz vor der Pleite steht (vgl. 24dash.com), haben BAE
Systems und VT Shipbuilding (neben BAE Systems der zweitgréf3te Produzent von
Kriegsschiffen in GrolR3britannien) erste Schritte unternommen, um Babcock Rosyth
aufzukaufen, die grof3te Reparatur- und Instandhaltungswerften im Konigreich. Der
nationale Konzentrationsprozess wird vom britischen Verteidigungsministerium
bewusst gefordert und unterstitzt.

Auch ThyssenKrupp Marine Systems plant, seine europaische bzw. globale Stellung
weiter auszubauen. So ist vorgesehen, dass TKMS seinen 20prozentigen Anteil an
der portugiesischen Reparaturwerft Lisnave aufstockt, wobei noch nicht klar ist, ob
es auch zu einer Mehrheitsbeteiligung kommen kann (FAZ 15.9.2006). Im Kontext
der Intensivierung des Geschaftszweigs TKMS Services gibt es zudem auch

Uberlegungen, sich starker im siid-ostasiatischen Raum zu engagieren.

2.2 Polnische Werften in 6konomischen und politischen Schwierigkeiten
Die polnische Werftindustrie, derzeit nach der deutschen die zweitgréf3te in Europa,
steckt in groRen Schwierigkeiten. In den drei grof3en Werften (Szczecin New
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Shipyard/Stettin; Gdynia Shipyard/Gdingen und Stozznia Gdansk/Danzig — ehemals
Leninwerft) arbeiten derzeit rund 12.000 Beschéftigte.

Im Jahre 2001 gab es ein ,Beinahe-Aus® fur die polnischen Schiffbauindustrie. Die
Stocznia Szczecinska Porta Holding stellte ihre Zahlungen und auch die Produktion
ein (den beiden anderen Werften ging es nicht viel besser). Im Juli 2002 Gbernahm
die (staatliche) polnische Entwicklungsagentur die bankrotte Werft und griindete die
oben erwahnte Szczecin New Shipyard.

Damit verstarkten sich die Hilfen der polnischen Regierung fir den Schiffbau. Seit
dem Beitritt Polens zur EU im Mai 2004 gelten auch fur Polen die EU Wettbewerbs-
und Beihilferegelungen, so wie sie zuvor auf die franzésischen und spanischen
Werften angewendet worden sind. Die EU Kommission geht davon aus, dass seit
dem 1. Mai 2004 die polnische Regierung 350 Mio. EURO an die beiden Werften in
Danzig und Gdingen und 31 Mio. EURO an die Stettiner Werft transferiert hat (vgl.
Financial Times vom 27.8.2006). Dartber hinaus hat die polnische Regierung den
Werften Kreditausfallbrgschaften in Héhe von 1,6 Mrd. Euro gewahrt. Beihilfen
kénnen nach EU-Recht aber nur dann gewahrt werden, wenn Uberzeugende
Restrukturierungs-/Privatisierungspléne vorgelegt werden. Im Juni 2005 richtete die
EU Kommission eine entsprechende Anfrage an die polnische Regierung, die erst
Anfang September 2006 mit einem unzureichenden Papier von 30 Seiten
beantwortet wurde. Auf neuerliches Nachfragen entschloss sich nun die polnische
Regierung, ein ca. 800 Seiten starkes Papier nachzuschieben, tGber dessen Qualitat
derzeit nichts bekannt ist (vgl. Lloyds List vom 31.8.2006). Damit isoliert sich die
derzeitige polnische Regierung noch mehr als bisher in der EU. Somit hat die
Umstrukturierung der polnischen Werftindustrie neben der 6konomischen auch eine
politische Dimension bekommen.

Was die Werften selbst betrifft, so sagen Gerlchte, dass die Athenian Sea Carriers
und Alfa Ships Ubernahmeangebote an die Stoznia Gdanska gemacht hat, wahrend
der israelische Reedereibesitzer Rami Ungar mit Stoznia Gdynia (an der er ohnehin
16,5 der Anteile halt) zusammen mit dem ukrainischen Investor ,Donbas“ in
Verbindung gebracht wird.

2.3 Fincantieri steigt bei der Lloyd Werft ein

Im Frahjahr 2006 wurden die Weichen fur die Zukunft der Bremerhavener Lloyd
Werft neu gestellt. Im Mai haben die Bremer Investitionsgesellschaft BIG und die

Fincantieri Cantieri Navali Italiani S.p.A. Vertrage uber den Erwerb von Anteilen an
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der Lloyd Werft geschlossen. Das Abkommen sieht vor, dass Fincantieri 21,05
Prozent und die BIG 13,16 Prozent an der Lloyd Werft erwerben, wobei Fincantieri
die Option hat, bis Ende 2008 ihren Anteil auf 51 Prozent aufzustocken. Im Sommer
2006 erteilten das européische und das deutsche Kartellamt diesem Abkommen
ihre Zustimmung.

Das Engagement von Fincantieri in Bremerhaven ist ein positives Signal fur die
Zukunftsaussichten der Lloyd Werft, denn sie wird damit zu einem wichtigen
Baustein im Zukunftskonzept des Fincantieri Konzerns. Fincantieri hat mit der Lloyd
Werft einen dritten Standort (neben Palermo und den Bahamas) fur die Reparatur
von Kreuzfahrtschiffen dazu gewonnen. Auch scheinen die lokalen Gegebenheiten
in Bremerhaven die Entscheidung von Fincantieri fir die Lloyd Werft positiv
beeinflusst zu haben, denn aufgrund des vor Ort existierenden maritimen Clusters
ist es der Werft moglich, innerhalb kirzester Zeit bis zu 2.500 Fachkrafte zu
mobilisieren. Langfristig geht die Geschéftsfiuhrung der Lloyd Werft sogar davon
aus, dass sie auch im Bereich der Ausrustung von Neubauten involviert sein wird: It
could be that Fincantieri needs a cruiseship with a shorter delivery time than they
can handle. So Fincantieri would build the hull and we would do the outfitting. It
makes sense, because the bottlenecks usually occur in the outfitting of a vessel and

not in the steel production” (LIoyds List vom 23.6.2006).
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3 Auftrage deutscher Seeschiffswerften im Zeitraum September 2005
bis Ende August 2006

Im Rahmen der alljahrlichen Betriebsratebefragung im deutschen Schiffoau werden
die Neubauauftrage fur die jeweiligen Berichtszeitrdume (September bis August)
unter Nutzung der Daten des Instituts fur Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL)
ermittelt. Fur den diesjahrigen Berichtszeitraum von September 2005 bis Ende
August 2006 zeigt sich, dass die deutschen Werften wie in den beiden Jahren zuvor
vom weltweiten Auftragsboom profitieren konnten. Allerdings hat sich das Volumen
der Neubauauftrage gegentber den Vorjahren - vor allem im
Containerschiffssegment — deutlich verringert, was daran liegt, dass die Mehrzahl
der Werften fur die nachsten zwei bis vier Jahre bereits ausgelastet sind und
Bestellungen mit einem Ablieferungsdatum von mehr als vier Jahren sehr selten
vorkommen.

Wahrend im Bereich der Containerschiffe also ein signifikanter Rickgang an
Neubauauftragen zu verzeichnen ist, konnten bei Spezialschiffen neue interessante

Projekte akquiriert werden.

3.1 Containerschiffe

Bei den Containerschiffen fallt der Rickgang bei der bisherigen Standardgrof3e
2500 — 2.700 TEU auf. Aker Yards Germany hat auch kleinere Typen ins
Programm genommen, profitiert aber diesmal durch den Auftrag fur Arktis-Frachter
von der Zugehorigkeit zum Aker-Konzern. ThyssenKrupp Marine Systems konnte
bei den Nordseewerken in Emden Auftrage fur die neuen Designs grol3erer
Containerschiffe erhalten. Bei Hegemann sind die 1200er ausgelaufen, da die
1400er und 1600er mehr nachgefragt werden. J.J. Sietas hat neben den &uf3erst
erfolgreichen Typ 168 eines offenen Containerschiffs fir 868 TEU den neuen
offenen Typ fur 1226 TEU gestellt. SSW hat ebenfalls ein kleineres Design

entwickelt und die ersten beiden Auftrage festgemacht (vgl. Abbildung 7).
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Abbildung 7: Auftragseingdnge deutscher Werften fiur Containerschiffe im Zeitraum

von September 2005 bis Ende August 2006

Zahl |Werft Auftraggeber tdw TEU |Summe tdw | Summe TEU
2 |Mutzelfeldtwerft Elbdeich Reeederei 8.550 720 17.100 1.440
5 |Cassens Deutsch 8.600 724 43.000 3.620
6 |J.J. Sietas Deutsch ? 11.400 868 68.400 5.208
7 |Hegemann Rolandwerft |Deutsch 11.000 974 77.000 6.818
2 |SSW, Bremerhaven Sibum 12.000{ 1.036 24.000 2.072
4 |J.J. Sietas Deutsch 14.350| 1.226 57.400 4,904
7 |Peene-Werft Verschiedene 20.250| 1.440 141.750 10.080
4 |Peene-Werft Arkas, Turkei 22.000| 1.600 88.000 6.400
4 |TKMS-Gaarden Deutsch 37.950| 2.702 151.800 10.808
4 |TKMS-Nordseewerke Deutsch 42.250| 3.414 169.000 13.656

Insgesamt wurden von den deutschen Werften also 45 Neubauauftrage fur
Containerschiffe in die Bucher geschrieben werden. Dies entspricht in etwa der Zahl
der Neubauauftrage aus dem Berichtszeitraum 9/2002 bis 8/2003. Gegeniuber dem
letzten Berichtszeitraum vom September 2004 bis zum August 2005 ist dies jedoch
ein dramatischer Ruckgang. Gemessen an der Anzahl der Neubauauftrage betragt
der Ruckgang gegenuber dem letzten Berichtszeitraum -62,8 Prozent. Auf der Basis
von TDW betragt der Ruckgang 67,2 Prozent und auch auf TEU-Basis féllt der Wert
mit -66 Prozent nur geringflgig kleiner aus (vgl. Abbildung 8).

Abbildung 8: Auftragseingange deutscher Werften fir Containerschiffe in den

Jahren 2001 bis 2006 (jeweils vom September bis Ende August eines Jahres)

9/2001 - | 9/2002 - 9/2003- | 9/2004 - | 9/2005- | Veranderung zu
Zeitraum 8/2002 8/2003 8/2004 8/2005 8/2006 9/2004-8/2005
Anzahl der Schiffe 6 46 71 121 45 -62,8%
Gesamt tdw 103.400 976.780] 2.051.650| 2.550.500 837.450 -67,2%
Gesamt TEU 8.346 73.681 153.617] 190.922 65.006 -66,0%

© Universitat Bremen/ IAW — |G Metall Bezirk Kiiste 2006

Nun darf dieser Befund jedoch nicht mit der Situation im Jahr 2002/2003 verglichen
werden. Anders als noch im Jahr 2003 sind die deutschen Containerschiffswerften
mit einer vergleichsweise komfortablen Auftragslage ausgestattet, welche ihnen in
vielen Fallen eine Kapazitatsauslastung bis in das Jahr 2010 sichert. Die
Konsequenz dieser gunstigen Lage ist jedoch, dass sich das Tempo und das
Volumen an Neubauauftragen reduziert, da die Reeder nur in seltenen Féllen

Neubauten ordern, deren Ablieferung erst in vier oder mehr Jahren erfolgen kann.
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3.2 Sonstige Frachter und Tanker
Im Segment der Frachter und Tanker konnten die deutschen Werften wiederum
unterschiedlichste Auftrage von grol3er Spannbreite verzeichnen. Neben den Arktis-
Frachtern bei Aker Yards Germany stehen mehrere neue Schiffstypen erstmals in
den Auftragsbichern - dazu gehéren auch zwei Dockschiffe bei der Lloyd Wertft,
deren Rumpfe aus Polen bezogen werden. Die Lindenau Werft unterbricht die
Bei

Flensburger Schiffbaugesellschaft werden die RoRo-Frachter und Féhren durch

Tankerproduktion fur einen Spezialfrachter fir Windenergieanlagen. der
einen Con/Ro-Frachter erganzt. An der Festbestellung von vier Einheiten hangen
noch sechs Optionen. Schwergutfrachter und selbstentladende Schuttgutfrachter
sind wieder bei J.J. Sietas anzutreffen. Der jungste Gastanker der Meyer Werft hat
nach insgesamt vier Orders aus Norwegen auch bei der Reederei Harpain Interesse

gefunden.

Abbildung 9: Auftragseingiange deutscher Werften fiir Frachter und Tanker im
Zeitraum von September 2005 bis Ende August 2006

Zahl Werft Auftraggeber tdw Schiffstyp Summe tdw
2 |Ferus Smit Wagenborg, NL 6.000|MZF 12.000
2 |Lloyd Werft Harren & Partner 11.000|Dockschiffe 22.000
1 |Lindenau K.A. 12.000 |WEA-Frachter 12.000
4 |J3J. Sietas SAL Heavy Lift 12.000|Schwergutfrachter 48.000
4 |Aker Yards Germany Norilsk Nickel, RUS 18.000|Arktis-Frachter 72.000
4 |Flensburger Schiffbau  |Cobelfret, B 13.080|Container/RoRo 52.320
1 |Ferus Smit Erik Thun, S 9.000|Bulkcarrier 9.000
2 |J.J.Sietas Verschiedene 31.000(Bulkcarrier 62.000
1 [Mutzelfeldtwerft Glising 1.340|Produktentanker 1.340
2 |Ferus Smit schwedische Eigner 7.600|Produktentanker 15.200
6 |Meyer Werft deutsche und norweg. 18.100|LPG-Tanker 108.600

3.3 Passagierschiffe, Yachten, Fahren, RoRo-Frachter

Der deutsche Schiffbau behauptet weiterhin seine herausragende Stellung auf den
Weltmarkten fir Megayachten und Kreuzfahrtschiffe. Dies belegen auch die
Obwohl

traditionellerweise nicht alle Neubauzugénge verdéffentlicht werden, konnten allein

Neubauauftrage im Berichtszeitraum in diesem Schiffssegmenten.
funf deutsche Werften Neubauauftrage fir Megayachten verbuchen — darunter sog.

,Gigas” mit tber 100 m Lange.
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Die Flensburger Schiffbau-Gesellschaft konnte einen vierten Auftrag fir Autofahren
aus Kanada in ihre Bucher schreiben und die Meyerwerft (berschreitet erstmals die
100.000-BRZ-Grenze bei den Kreuzfahrtschiffen.

Abbildung 10: Auftragseingange deutscher Werften fiir Passagierschiffe, Yachten,

Fahren und RoRo-Frachter im Zeitraum von September 2005 bis Ende Auqust 2006

Zahl Werft Auftraggeber BRZ Schiffstyp
2 |TKMS Nobiskrug k.A. k.A. > 60 m|Megayacht
3 |Abeking & Rasmussen k.A. k.A. k.A.|Megayacht
1 |Lloyd Werft k.A. k.A. k.A.|Megayacht
2 |TKMS B+V k.A. k.A. > 90 m|Megayacht
? |Ldrssen-Gruppe k.A. k.A. k.A.|Megayacht
1 |Meyer Werft PT. Pelni, Indonesien 14.200 1500 P.|Passagier-Liner
1 |Fr. Fassmer Senegal 3.000 76 m|Autofahre
1 |Flensburger Schiffbau  |British Columbia 17.800 600 P.|Autofahre
2 |Neptun Werft Premicon AG 176 P.|Flusskreuzfahrtschiff
1 |Meyer Werft Aida Cruises 68.500 2030 P.|Kreuzfahrtschiff
3 |Meyer Werft Celebrity Cruises 118.000 2850 P.|Kreuzfahrtschiff
3.4 Sonstige

Aus dem breiten Programm von Fr. Fassmer sind nur zwei der grof3eren Rettungs-
kreuzer genannt. Der Lindenau Werft ist es gelungen, den Bau von
Hafenschleppern fur Kiel und Lubeck im Land zu halten, und bei der
Mutzelfeldtwerft kamen zu dem aulBergewohnlichen Auftrag Uber vier
Hochseeschlepper zwei nochmals starkere hinzu. Die Mutzelfeldtwerft konnte damit

ihre herausragende Position in diesem Marksegment weiter ausbauen.

Abbildung 11: Auftragseingange deutscher Werften flir sonstige Spezialschiffe im
Zeitraum von September 2005 bis Ende August 2006

Zahl Werft Auftraggeber BRZ Schiffstyp
1 |SSW, Bremerhaven Casco
2 |Fr. Fassmer DGzRS 20 m|Rettungskreuzer
2 |Lindenau deutsch 450 31 m|Schlepper
2 |Mutzelfeldtwerft Harms Bergung 2,800 74 m|Hochseeschlepper
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4 Auslastung im deutschen Schiffbau

Der im Jahr 2003 einsetzende Auftragsboom hat dazu beigetragen, dass die
Kapazitaten der meisten Werften in Deutschland sehr gut ausgelastet sind. Vor
allem das sehr gute Auftragsjahr 2005 hat dazu gefuhrt, dass einige Werften bis in
das Jahr 2010 ausgelastet sind. Insgesamt machten 18 Neubauwerften Angaben
Uber das letzte Ablieferungsdatum in ihren Auftragbtichern (vgl. Abbildung 12).

Die Angaben der Werften machen deutlich, dass die deutschen Neubauwerften
Uber eine vergleichsweise komfortable Auftragslage verfiigen. Das Orderbook der
Peene-Werft weist bspw. 13 Containerschiffe aus, was der Werft Arbeit fir die
nachsten vier Jahre verschafft. Die Meyerwerft hat durch die Auftrage fir
Kreuzfahrtschiffe und Gastanker fur die nachsten 46 Monate Arbeit und auch die
HDW-Gaarden GmbH besitzt durch ihre Auftrage fir 3.400 TEU Containerschiffe
eine Perspektive fur die nachsten 43 Monate. Bis auf die Neptun Werft in Rostock
verfugen alle anderen Werften Uber Auftrage fir mindestens die nachsten zwei
Jahre. Die Neptun Werft ist jedoch auf den Bau von Flusskreuzfahrtschiffen
spezialisiert. Hier bestellen die Reeder gewdhnlich erst im Spéatherbst eines Jahres
und die Auftragsbticher sind generell geringer als bei den Handelsschiffswerften. Da
es jedoch zwischen der Neptun Werft und der Meyerwerft eine intensive
Arbeitsteilung auf dem Gebiet der Gastankerfertigung gibt, ist die Perspektive fur die

Neptun Werft besser als es die Abbildung 12 andeutet.
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Abbildung 12: Ablieferungsdatum des letzten Schiffs im Auftragsbuch ausgewahlter

deutscher Neubauwerften (Stand: 1. September 2006; nur Handelsschiffneubau)

Peene Werft

Meyerwerft

HDW - Gaarden Kiel
Flensburger Schiffbau Ges.
Krogerwerft

J.J. Sietas KG

Fr. Larssen Werft
Volkswerft Stralsund

D. Hegemann Rolandwerft
Aker MTW

Aker Warnow Werft

HDW Nobiskrug GmbH
Fassmer Werft
Matzelfeldwerft

Lindenau

Abeking & Rasmussen
Blohm & Voss GmbH

Neptun Werft /NIR

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50
Monate ab September 2006

Fur den Reparaturbereich ist es aufgrund der geringen Vorhersagbarkeit der
Auftragseingange kaum mdoglich, Aussagen uber die zukinftige Auslastung zu
machen. Insgesamt geben diese Werften jedoch an, dass sie Uber eine gute
Auftragslage verfigen und auch fur die nahe Zukunft mit keinerlei Einbriichen

rechnen.
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5 Arbeitszeit, Einstellungen, Auszubildende und Leiharbeit

5.1 Arbeitszeitkonten und Zeitguthaben

Arbeitszeitflexibilisierung durch den Einsatz von Zeitkontenmodellen ist mittlerweile
Standard auf den deutschen Werften. Insgesamt gaben 27 Werften an, mit diesem
Flexibilisierungsinstrument zu arbeiten. Bei Arbeitszeitkontenmodellen muss
zwischen Kurz-, Lang- und Lebensarbeitszeitkonten unterschieden werden, wobei
das Unterscheidungsmerkmal die Lange des Ausgleichzeitraums ist. Wahrend bei
Kurzzeitkonten der Ausgleichzeitraum bis zu sechs Monaten betragen kann,
zeichnen sich Langzeitkonten dadurch aus, dass hier der Ausgleichszeitraum
zwischen sechs und zwdlf Monaten liegt. Lebensarbeitszeitkonten haben den
Charakter, dass dort angesparte Arbeitszeitguthaben nicht in einem definierten
Ausgleichszeitraum ausgeglichen werden mussen, sondern primar dem vorzeitigem
Ausscheiden aus dem Erwerbsleben dienen.

Von den insgesamt 27 Werften, welche die Existenz eines Kontensystems bejahten,
verfugen elf Werften nur tber ein Kurzzeitkonto. Hier liegen die Bandbreiten bei bis
zu 250 Plusstunden bzw. 250 Minusstunden — was angesichts der vergleichsweise
kurzen  Ausgleichszeitrdume eine enorme  Flexibilitdtt ermdglicht.  Die
durchschnittlichen Bandbreiten liegen bei 150 Plusstunden und 120 Minusstunden.
Ebenfalls elf Werften arbeiten ausschlie3lich mit einem Langzeitkontenmodell, und
auch hier finden sich die gleichen Bandbreiten wie bei den Kurzzeitkonten. Lediglich
auf einer Werft wird bereits ein Lebensarbeitzeitkonto gefuhrt. In diesem
Zusammenhang muss jedoch erwahnt werden, dass auf einigen Werften die
Einfuhrung von Lebensarbeitszeitkonten geplant oder bereits in Angriff genommen
worden ist, so dass in den nachsten Jahren dieses Instrument weiter verbreitet sein
wird.

Von allen befragten Werften machten 19 Werften Angaben zu den zum 1.
September 2006 aufgelaufenen Zeitguthaben. Diese Werften reprasentieren 12.222
Beschaftigte bzw. 62,4 Prozent aller Werftbeschaftigten.

Zusammen genommen befanden sich auf den Zeitkonten dieser Werften am 1.
September 2006 insgesamt 653.850 Stunden. Dies entspricht einem
durchschnittlichen Arbeitszeitguthaben von 53,5 Stunden pro Beschaftigtem. Die auf

den Arbeitszeitkonten angesammelten Zeitguthaben entsprechen — bei einer
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zugrunde gelegten durchschnittlichen Jahresarbeitszeit von 1.480 Stunden pro

Beschaftigtem — einem Arbeitsplatzvolumen von rund 442 Vollzeitarbeitsplatzen.

5.2 Uberstunden auRerhalb von Arbeitszeitkonten

Mit Zeitkontenmodellen verfolgen die Arbeitgeber grundsatzlich die Absicht, auf
bezahlte oder unbezahlte Uberstunden auRerhalb von Zeitkonten verzichten zu
konnen. Umso erstaunlicher ist somit die Tatsache, dass die Ergebnisse der
Umfrage zeigen, dass trotz der relativ weit verbreiteten Arbeitszeitkonten auch im
Jahr 2006 wieder sehr viele Uberstunden auRerhalb der Zeitkonten angefallen sind.
Auf den insgesamt 16 Werften, die Angaben zu aufRerhalb von Arbeitszeitkonten
verbuchten Uberstunden machten, waren zusammen 10.152 Mitarbeiter beschaftigt.
Fur diese Mitarbeiter errechnet sich fur das Jahr 2006 ein Uberstundenvolumen von
523.569 Stunden. Pro Beschaftigtem ergibt sich daraus ein
Uberstundenaufkommen von 51,6 Stunden. Eine durchschnittliche jahrliche
Arbeitszeit von 1.480 Stunden zugrunde gelegt, stellen die 523.569 Uberstunden
ein Arbeitplatzpotenzial von knapp 353 Vollzeitstellen dar.

Addiert man die Arbeitszeitguthaben und die auRerhalb von Zeitkonten angefallenen
Uberstunden, so kommt man auf ein Gesamtbeschaftigungspotenzial von liber 795

Vollzeitstellen.

Wie auch durch die Umfragen der letzten Jahre gezeigt werden konnte, ist der
flexible Umgang mit den Arbeitszeiten ein gangiges Instrument auf den deutschen
Werften. Zeitkontenmodelle eignen sich ideal fur den Ausgleich der im Schiffbau
typischen Auslastungsschwankungen. Die Flexibilitat kann jedoch erhéht werden,
wenn die Werften dazu Ubergehen wiurden, nicht nur eines der vorgestellten
Kontenmodelle zu praktizieren, sondern eine Kombination unterschiedlicher
Modelle. Damit kénnten kurz-, mittel- aber auch langfristige
Auslastungsschwankungen besser bewaltigt werden. In der aktuellen Befragung
gaben nur funf Werften an, sowohl Kurz- als auch Langzeitkonten zu fuhren. Die auf
einigen Werften geplanten Lebensarbeitszeitkonten waren hier eine ideale
Erganzung und wirden eine langfristige Planungssicherheit befordern. Allerdings
muss in allen Fallen gewahrleistet sein, dass der Abbau der Arbeitszeitguthaben

nicht einseitig an den Interessen der Unternehmen orientiert ist und die
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Beschaftigten auch ihren Bedirfnissen entsprechend auf die Guthaben

zuruckgreifen kénnen.

5.3 Kurzarbeit

Wie bereits im Vorjahr ist es auch im Jahr 2006 nur in zwei Fallen zu Kurzarbeit
gekommen. Bei der HDW GmbH waren ca. 100 Mitarbeiter im Bereich der U-Boot-
Ausrustung davon betroffen. Beim zweiten Unternehmen, HDW Nobiskrug, wurden
insgesamt 17 Beschaftigte aus dem Leichtmetallbau auf Kurzarbeit gesetzt.

In beiden Werften ist auch fur die nahe Zukunft Kurzarbeit in den betreffenden
Bereichen geplant, wovon 100 Beschaftigte der HDW GmbH und 12 Beschaftigte
von HDW Nobiskrug betroffen wéren.

5.4 Fachkraftemangel erschwert Neueinstellungen

Noch im letzten Jahr gaben lediglich drei von 27 Werften an, Schwierigkeiten bei
der Besetzung von Stellen gehabt zu haben. Die aktuelle Erhebung zeichnet
dagegen ein deutlich anderes Bild: Insgesamt 12 Werften hatten in der
Vergangenheit Probleme geeignetes Personal fir offene Stellen zu finden.

Auffallig ist dabei, dass diese Probleme nicht nur im Bereich der Ingenieure bzw.
Hochschulabsolventen auftreten, sondern beinahe alle Gewerke auf den Werften
betreffen. Der Grund fur diese Schwierigkeiten ist in allen Fallen der Gleiche: der
Mangel an geeigneten qualifizierten Fachkraften auf dem Arbeitsmarkt und der
,Schlechte Ruf der Werften*. Bei Werften, die auf dem (regionalen) Arbeitsmarkt in
direkter Konkurrenz zu anderen High-Tech-Branchen wie der Luftfahrt- oder
Automobilbranche stehen, kommt noch hinzu, dass insbesondere Ingenieure dort
ein deutlich héheres Einkommen erzielen kdnnen als auf den Werften.

Vor dem Hintergrund der Ergebnisse der diesjahrigen Befragung kann vermutet
werden, dass dem deutschen Schiffbau in Zukunft anstatt einer Auslastungskrise
eine Personalkrise bevor steht. Denn auch andere Quellen prognostizieren fir die
Werften ein wachsendes Problem auf den Arbeitsmarkten. So geht der Verband fur
Schiffbau und Meerestechnik e.vV (VSM) davon aus, dass auf den deutschen
Werften der jahrliche Bedarf an Ingenieuren zwischen 120 und 125 Personen liegt
(vgl. Die Welt vom 5.8.2006). In den vergangenen 20 Jahren sei der Anteil von
Ingenieuren auf den Werften von drei auf mehr als zwo6lf Prozent gestiegen. Ob
dieser Bedarf mittelfristig befriedigt werden kann, erscheint mehr als fraglich. Zwar
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sind im Jahr 2006 ca. 900 Studenten an sechs Hochschulen in der Fachrichtung
Schiffbau-Ingenieur eingeschrieben. Doch die Zahl der Absolventen dirfte deutlich
darunter liegen, denn allein an der TU-Harburg geht man davon aus, dass nur 40

Prozent dieses Studium auch tatsachlich beenden (ebenda).

Es ist dabei wenig trostlich, dass der Mangel an qualifiziertem Personal nicht nur die
deutschen Werften trifft. Verfolgt man die Berichterstattung der letzten Monate, so
zeigt sich, dass auch die Werften in Norwegen, Finnland, GroRR3britannien aber auch
in Polen mit den gleichen Schwierigkeiten zu kampfen haben. Vor allem in
GrofRbritannien geht man davon aus, dass angesichts der bald aus Altersgriinden
ausscheidenden Werftarbeiter und des enormen Auftragsbestandes an
Marineschiffen in den nachsten Jahren ein Personalbedarf im Schiffbau von Uber
5.000 Personen entstehen wird (vgl. BBC News vom 30.7.2006). Durch die
gegenwartigen Ausbildungsprogramme wird dieser Bedarf kaum gedeckt werden
konnen, und auch die ehemals auf den Werften beschaftigten Mitarbeiter, die im
Verlauf der Werftenkrise in den 80er und 90 Jahren entlassen worden sind, werden
nicht mehr fur den Schiffbau zu mobilisieren sein. Studien haben im Falle der
schottischen Werften gezeigt, dass 70 Prozent derjenigen, die einmal den Schiffbau
verlassen haben oder mussten, nicht mehr in die Branche zurtickkehren.

Wahrend man in Grof3britannien noch dartber nachdenkt, in groRem MalRe den
Personalbedarf durch auslandische Krafte zu decken (vgl. Lloyd’s List vom
17.7.2006), ist man in Norwegen oder Finnland schon weiter. Dort ist man
angesichts des fehlenden einheimischen Nachwuchses bereits dazu Ubergegangen,
Werftarbeiter aus osteuropéischen Staaten wie Polen oder dem Baltikum
anzuheuern — selbstverstandlich zu deutlich geringeren Lohnen. Der Glaube, damit
die Qualifikationskrise und auch die Zukunftsfahigkeit des europaischen Schiffbaus
sichern zu kdnnen, erweist sich bereits heute als Irrglaube. In der Konsequenz
dieser Politik wird es darauf hinauslaufen, dass sich der europaische Schiffbau sich
selbst seiner wichtigsten Ressource beraubt — den motivierten und qualifizierten
Fachkraften. So haben bereits heute polnische Werften Probleme, die
Abwanderung polnischer Fachkrafte in den Westen zu kompensieren. Wie in
Norwegen, Finnland oder Grof3britannien richtet man nun auch in Polen den Blick
gen Osten und wirbt verstarkt Ukrainische Werftarbeiter an (vgl. BBC News vom
13.1.2006).
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Insgesamt 24 Werften machten Angaben zu der Zahl der Neueinstellungen, welche
im Zeitraum September 2005 bis Ende August 2006 stattgefunden haben. Diese
Werften beschéftigten insgesamt 16.531 Menschen, was Uber 84 Prozent aller
Werftmitarbeiter in Deutschland entspricht. Auf diesen Werften fanden in den
vergangenen zwolf Monaten insgesamt 801 Neueinstellungen statt. Nur 382 — und
damit weniger als die Halfte - wurden jedoch unbefristet eingestellt. Die Mehrheit

von 419 Neueinstellungen wurde mit einer Befristung versehen.

5.5 Altersstruktur der Werftbelegschaften / ,Rente mit 67*

Die von der Bundesregierung beschlossene Erhdhung des Renteneintrittsalters auf
67 Jahre wirft die Frage auf, welche Konsequenzen sich daraus fur die
Beschaftigten auf den Werften ergeben, die hauptsachlich mit koérperlich schwerer
Arbeit befasst sind. Viele Betriebsrdte bemangeln den zu hohen Anteil alterer
Beschaftigter. Gerade Werften, die in der Vergangenheit Entlassungen im Rahmen
eines Sozialplans durchfihren mussten, weisen heute eine Uberdurchschnittlich
hohe Zahl alterer Beschaftigter auf. Die mit der Erh6hung des Renteneintrittsalters
verbundene Verlangerung der Lebensarbeitszeit wirde diese ,Uberalterung” nur
noch steigern. Darlber hinaus ist es schon heute gerade den Werftarbeitern kaum
maoglich, die mit dem Schiffoau verbundenen kdrperlichen Belastungen bis zum 65.
Lebensjahr durchzuhalten. Mehrere Betriebsrate erwahnten in diesem
Zusammenhang, dass es auf ihrer Werft tblich sei, mit Anfang 60 in den Ruhestand
zu gehen. ,Woher sollen die ,Schonarbeitsplatze’ kommen, um bis 67
durchzuhalten?” lautet die Frage der Betriebsrate.

Mit der gestiegenen Produktivitat der Werften hat sich auch die Intensitéat der Arbeit
der Beschaftigten erhoht. Die korperlichen Belastungen sind gestiegen und werden
wahrscheinlich auch in Zukunft kaum abnehmen. Die Herausforderung fur die
Werften wird es sein, sich frihzeitig Uber alternsgerechte Arbeitsbedingungen
Gedanken zu machen, damit die alteren Mitarbeiter nicht aufgrund des Projekts
.Rente mit 67“ auf der Strecke bleiben. Inwieweit die Werften diese
Herausforderung annehmen, wird die Zukunft zeigen und sicherlich auch ein Thema
in den kommenden Befragungen sein.

Grundsatzlich muss festgehalten werden, dass die Verlangerung des

Renteneintrittsalter aufgrund fur die meisten Werftbeschéatftigten einer Senkung der
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Rentenanspriiche zur Folge hat, denn durch das frihere Ausscheiden aus der Werft
missen die betroffenen Mitarbeiter erhebliche Abschlage bei ihren Rentenbeziigen

hinnehmen.

5.6 Auszubildende

Insgesamt 27 Werften konnten Angaben zu der Zahl der in ihrer Werft arbeitenden
Auszubildenden machen Diese Werften reprasentieren 17.955 Beschaftigte bzw.
knapp 92 Prozent der gesamten Werftbeschaftigung in Deutschland. Auf diesen
Werften waren im September 2006 zusammen 1.277 Auszubildende beschaftigt.
Gemessen an der Zahl der Gesamtbelegschaft der einzelnen Werften rangieren die
Ausbildungsquoten zwischen 2,7 und 15,4 Prozent. Angesichts der Probleme, auf
dem Arbeitsmarkt geeignetes Personal finden zu kénnen, sind offensichtlich
einzelne Werften dazu tUbergegangen, ihre Ausbildungsaktivitaten zu intensivieren.
Positiv hervorzuheben ist in diesem Zusammenhang die Fassmer Werft, die ihre
Auszubildendenzahl gegentber den Vorjahren deutlich erhdht hat. Sie bildet 39
Auszubildende aus bei einer Gesamtbelegschaft von 295 Mitarbeitern — das
entspricht einer Ausbildungsquote von 13,2 Prozent. Auch die Mutzelfeldtwerft mit
nur 86 Beschaftigten bildet zur Zeit 13 junge Menschen aus, das ist eine Quote von
15,1 Prozent. Die Neptun Werft mit 417 Beschaftigten hat 64 Auszubildende (15,3
Prozent) und bei der Peene-Werft befinden sich 102 der 847 Mitarbeiter in der
Ausbildung (12 Prozent).

Auf der anderen Seite muss auch erwéahnt werden, dass andere Werften deutlich
hinter den genannten Ausbildungsquoten zurtickbleiben. Aufféallig ist dabei vor
allem, das darunter auch GroRR3werften zu finden sind. So kommen auf die 1.282
Beschaftigten der Volkswerft Stralsund gerade mal 52 Auszubildende — das ist eine
Quote von vier Prozent. Und auch die beiden Aker Werften in Mecklenburg-
Vorpommern weisen ahnliche Quoten auf. Aker MTW bildet bei 1.339 Beschatftigten
55 Leute aus (4,1 Prozent), Aker Warnow Werft hat bei 1.038 Mitarbeitern nur 62
Auszubildende (6 Prozent). Angesichts der Tatsache, dass insbesondere die
Werften in Mecklenburg-Vorpommern bei der Befragung angaben, Schwierigkeiten
bei der Rekrutierung qualifizierten Personals zu haben, weisen diese Werte eher
darauf hin, dass das Problem von den jeweiligen Geschéftsfihrungen noch nicht in
ausreichendem Mal3e betrachtet wird. Dabei zeigt doch die Tarifvereinbarung

zwischen der IG Metall und der Peene-Werft, dass dem Mangel an geeigneten
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Fach- bzw. Nachwuchskraften auch in Eigenregie begegnet werden kann — durch
eine konstant hohe Ausbildungsquote oder/und Investitionen in
Ausbildungswerkstéatten. Auch bei der Volkswerft Stralsund konnten sich die

Tarifpartner darauf verstandigen die Ausbildungsaktivitaten der Werft zu aktivieren.

6 Leiharbeit

Der Einsatz von Leiharbeitern ist neben der Flexibilisierung der Arbeitszeiten ein
weiteres Instrument der Werften, um auf Auslastungsschwankungen reagieren zu
kénnen. Die Zahl der auf den Werften beschéftigten Leiharbeiter schwankt
sicherlich Gber das Jahr hinweg, jedoch konnten 23 Werften Angaben zu der Zahl
der Leiharbeiter machen, die Anfang September 2006 auf diesen Werften im
Einsatz waren. Insgesamt summierte sich die Stammbelegschaft dieser Werften auf
15.906 Beschaftigte, dazu kamen noch insgesamt 2.733 Leiharbeitskrafte. Mit
anderen Worten: Von den insgesamt 18.639 Menschen, die auf diesen 23 Werften
arbeiten, sind fast 15 Prozent als Leiharbeiter tétig.

Die Angaben der Werften zum Einsatz von Leiharbeit zeigen ein differenziertes Bild,
denn der prozentuale Anteil von Leiharbeitern schwankt je nach Werft erheblich.
Hervorzuheben ist vor allem die Hegemann Rolandwerft in Berne, auf der mehr
Leiharbeiter als direkt Beschéftigte arbeiten. Doch auch in anderen Werften wird
Leiharbeit extensiv genutzt. So liegt der Anteil bei der Krogerwerft bei rund 34
Prozent, auf der KG Norderwerft bei fast 26 Prozent und bei der Fr. Lirssen Werft
bei Uber 23 Prozent.

Aus der Sicht der Betriebsrate bringt der hohe Grad an Leiharbeit auf den Werften
jedoch erhebliche Probleme mit sich. Vor allem beklagen die Arbeitnehmervertreter,
dass in vielen Fallen Leiharbeit die Festeinstellung von Mitarbeitern verhindert.
Dazu kommt noch, dass diese Leiharbeiter der Mitbestimmungspflicht durch den
Betriebsrat der Werften unterliegen, was den Betriebsraten aufgrund der Fluktuation
und der unzureichenden Integration der Leiharbeiter in den Betrieb bzw. in die
Belegschaft eine angemessene Interessenvertretung erschwert.

Ubereinstimmend betonen die Betriebsrate, dass sehr haufig die Qualifikation der

Leiharbeiter nicht den Ansprichen der Werften entsprechen. Dies fuhrt nicht selten
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zu Qualitatsméangeln bei der Arbeit, was auch durch aufwandige Einarbeitungen
durch die Stammbelegschaft nicht immer vermieden werden kann. Aul3erdem
heben die Betriebsrate hervor, dass es Leiharbeitern schwer féllt, sich in den
Betrieb und die Belegschaft zu integrieren, was zu Motivationsproblemen bei den
Leiharbeitern und Frustration bei der Stammbelegschatft fuhrt.

Die Betriebsrate der Werften, welche einen Uberdurchschnittlichen Einsatz von
Leiharbeitern aufweisen, kommen zu dem Schluss, dass es auf ihren Werften eine
Zwei-Klassen-Gesellschaft gibt. Denn die Leiharbeitnehmer kénnen sich nur schwer
in die Belegschaft und die eingespielten Arbeitsablaufe integrieren und werden

zudem auch noch schlechter entlohnt als die Stammbelegschatft.

Nicht zuletzt muss betont werden, dass nicht nur die formell als Leiharbeiter auf der
Werft tatigen Menschen unter das Label ,Leiharbeit” fallen. Auch die z.T. in gro3em
Umfang im Rahmen von Werkvertragen auf der Werft arbeitenden Personen sind im
Gunde nichts anderes als Leiharbeiter — lediglich mit der Einschrankung, dass ihre
Arbeitsverhaltnisse anderes strukturiert sind. Zieht man die Zahl dieser im Rahmen
von Werkvertragen tatigen Menschen in die Kalkulation mit ein, so zeigt sich, dass
auf einigen Werften zweimal soviel Leiharbeiter wie direkt Beschaftigte anzutreffen

sind.

7 Hauptprobleme aus der Sicht der Betriebsrate
Angesichts der guten Auftragslage sehen die Betriebsrdte kaum Probleme

hinsichtlich der zukinftigen Auslastung ihrer Werften in den kommenden Jahren.
Doch gerade weil die Auftragslage so gut ist, kritisieren viele Betriebsrate, dass die
Arbeitgeber weiterhin an den in den Krisenjahren 2002 und 2003 vereinbarten
Hartefallregelungen festhalten und diese auch in Zukunft beibehalten wollen. Die
komfortablen Orderbticher sollten nach Ansicht der Betriebsrate auch dazu genutzt
werden, die Beschaftigten am Schiffbauboom teilhaben zu lassen, etwa durch die
Wiedereinfuhrung von Sonderzahlungen wie Weihnachts- oder Urlaubsgeld. Die
ohnehin zum Teil schlechte Stimmung in den Belegschaften wird durch eine

Verweigerung seitens der Arbeitgeber nicht verbessert.
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Teil B: Die Befragung der Zulieferer

Maritime Zulieferindustrie in Deutschland

Die europaischen Werften reduzierten ihre Fertigungstiefe nachhaltig. Im
Durchschnitt wird nur noch ein Drittel der Wertschdpfung eines Schiffs von der Werft
selbst hergestellt, zwei Drittel entfallen auf die Zulieferer. Aus friher integrierten
Grol3betrieben, die die Produktionskette des Schiffobaus in einem Betrieb
zusammenfassten, sind heute flexible Unternehmen geworden, die in
Wertschopfungsketten mit externen Zulieferern verknipft sind und bei denen
logistische Fahigkeiten der internen und externen Organisation des Wettbewerbs
eine zunehmende Bedeutung erlangt haben. Die Kooperationsbeziehungen an den
betrieblichen und zwischenbetrieblichen Schnittstellen sind die kritischen
Gestaltungsfelder bei der Optimierung der Geschéftsprozesskette, die eine
komplexe Reorganisation (hier insbesondere in den Bereichen Arbeitsorganisation
und Fertigungstechnik) der Werften mit den Zielen Schnittstellenoptimierung und
technische Exzellenz verlangen: Der Fokus ist die Gestaltung der Schnittstellen
zwischen Unternehmen und deren Dienstleistungs-/Zulieferpartnern, weil eine
Optimierung der werftinternen Ablaufe allein nicht ausreicht, um die Anforderungen
des Marktes nach Termintreue, Qualitdt und Kosten zu realisieren (Stichworte sind
»2outsourcing®, ,.Supply-Chain-Management").

Im Jahre 2005 umfasste die deutsche Schiffbau- und Offshore-Zulieferindustrie rund
400 Unternehmen mit ca 70.000 Beschaftigten und einem Jahresumsatz von 8,7
Mrd EURO und einer Steigerungsrate von 5,2 Prozent fir 2004 (vgl. im folgenden
VDMA 2006). Diese Industrie profitiert damit auch vom weltweiten Schiffbauboom.
Bezogen auf den Umsatz, liegt die deutsche Schiffbau-Zulieferindustrie in einem
weltweiten Ranking an zweiter Stelle hinter Japan, beim Export ist sie sogar
Nummer 1. Der Exportanteil am Umsatz betrug im Jahr 2004 64 Prozent. An erster
Stelle der auslandischen Auftraggeber stellen dabei mit knapp 30 Prozent das EU-
Ausland, gefolgt von China mit gut 23 Prozent und Sidkorea mit knapp zehn
Prozent (in 2004).

Die Schiffbau-Zulieferindustrie erwartet auch in den kommenden Jahren weitere

Auftragszuwéachse, insbesondere aus dem Ausland.
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Die Schiffbau-Zulieferindustrie ist nicht nur eine reine Kistenindustrie, sondern eine
uber die Bundesrepublik weit gestreute Branche: Hauptproduktionsstandorte (nach
Umsatz in 2004) sind dabei mit 22 Prozent Hamburg, gefolgt von Schleswig-
Holstein, Bayern und Baden-Wirttemberg mit je 19 Prozent. Niedersachsen mit funf
Prozent, Bremen mit drei und Mecklenburg-Vorpommern mit zwei Prozent spielen
als weitere Kustenlander und damit Standorte der deutschen Schiffbauindustrie in
diesem Konzert nur eine untergeordnete Rolle.

Produktbereiche der deutschen Schiffbau-Zulieferindustrie sind in erster Linie der
Maschinenbau (64 Prozent gemessen am Umsatz in 2004), dann folgen die
Elektrotechnik mit 17 und Dienstleistungen mit 16 Prozent (Sonstige: drei Prozent).
Hauptabsatzbereich ist mit 75 Prozent (Umsatzanteile in 2004) der
Handelsschiffbau, dahinter mit grofiem Abstand der Marineschiffbau (22 Prozent)

und die Meerestechnik mit nur drei Prozent.

Die Befragung der Zulieferer
Alle diese Produktionszusammenhange zwischen Schiffbauindustrie und ihren

Zulieferern und die rein zahlenmafige Bedeutung der Zulieferindustrie haben die IG
Metall Bezirk Kuste und das Institut Arbeit und Wirtschaft (IAW) der Universitat
Bremen dazu bewogen, im Rahmen der mittlerweile 15. Schiffbauumfrage in
Deutschland erstmals auch die maritime Zulieferindustrie mit einzubeziehen.

Dies ist keine Totalbefragung der gesamten deutschen Schiffbau-Zulieferindustrie,
sondern soll in einem ersten Schritt in ausgewéhlten Zulieferunternehmen
ausgewahlte Fragestellungen bearbeiten, wie z.B. die nach Neueinstellungen, Zahl
der Auszubildenden im Verhéltnis zur Gesamtbelegschaft, angesichts der
demografischen Entwicklung zur Altersstruktur der Belegschaft, zu Kurzarbeit,
Arbeitszeitkonten und Uberstunden, zur Zahl der Leiharbeiter und zu den
Problemen, aber auch Perspektiven des jeweiligen Unternehmens aus der Sicht der
Betriebsrate (Stichtag 1. September 2006).

16 Unternehmen bzw. deren Betriebsrate haben sich an dieser Umfrage beteiligt.
Sie reprasentieren insgesamt 6.679 Beschétftigte und damit rund zehn Prozent aller
Beschaftigten in der deutschen Schiffbau-Zulieferindustrie. Die Beschéaftigtenzahlen
sind dabei sehr unterschiedlich: Sie variieren in unserem Sample von 31 bis hin zu
1.614.
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In zwolf von 16 Betrieben (75 Prozent) sind Auszubildende eingestellt, wobei die
Zahl der Auszubildenden im Verhaltnis zur Belegschaft sehr unterschiedlich ist: von
zehn Prozent als Maximum bis nur zwei Prozent Anteil der Azubis an allen
Beschaftigten reicht diese Varianz. Von den 84 Auszubildenden, die im Jahre 2005
ihre Ausbildung erfolgreich abgeschlossen hatten, wurden 76 von den jeweiligen
Unternehmen in ein Arbeitsverhaltnis Gbernommen - das sind immerhin 90 Prozent.
Allerdings sind einige zun&chst nur befristet (ein Jahr) Gbernommen worden.

Das fuhrt uns zu den Neueinstellungen insgesamt:

Zwischen dem 1. September 2005 und dem 31. August 2006 fanden 567
Neueinstellungen statt (8,5 Prozent der Gesamtbeschaftigten), davon allerdings 434
(drei Viertel) befristet.

Die Bereiche/Abteilungen, in denen Neueinstellungen vorgenommen wurden,
variieren sehr: Von Software tber Projektingenieure, vom Vertrieb bis hin zu ,allen
Bereichen® findet man unternehmensspezifische Bedarfe, die aber zunéchst noch
nichts Uber einen allgemeinen Trend (z.B. Mangelberufe) aussagen. Das andert
sich bei der Beantwortung der Fragen bezuglich der Schwierigkeiten bei der
Besetzung neuer Stellen: Immerhin haben zwélf von 16 Unternehmen (drei Viertel
aller antwortenden Unternehmen) angegeben, Schwierigkeiten bei der Besetzung
offener Stellen gehabt =zu haben: Insbesondere Ingenieure, aber auch
Softwarespezialisten sowie Maschinenschlosser und Mechaniker fehlen
offensichtlich. Ob dies eine generelle Tendenz auf dem Arbeitsmarkt oder nur
sektor- (z.B. das im Vergleich zur Luft- und Raumfahrt geringere Einkommen) oder
gar regionalspezifisch (Kustenregion als Randregion) ist, sei dahingestellt. Oft wird
von den Unternehmen auch eine — trotz des formalen Qualifikationsabschlusses —
mangelhafte Eignung der Bewerber festgestellt.

Auch die Beschéftigungsentwicklung flr das kommende Jahr (von September 2006
bis August 2007) wird abgesehen von einer Ausnahme von den Betriebsraten

entweder als gleich bleibend oder sogar positiv beschrieben.

Uberraschend waren die Antworten auf die Frage, ob die Altersstruktur der
Belegschaften ein Problem darstelle. Man konnte annehmen, das aufgrund der
allgemeinen demografischen Entwicklung die Uberalterung der Belegschaften ein
weit verbreitetes Problem darstellt. Aber fur acht Unternehmen (50 Prozent der

Antworten) ist dies nicht der Fall; diese Unternehmen haben eine gemischte
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Altersstruktur. Nur sechs Unternehmen klagen dagegen Uber eine Uberalterte
Belegschaft; fur weitere zwei Betriebe stellt die allzu junge (und damit noch recht
unerfahrene) Belegschaft offensichtlich ein Problem dar. Die ,gesunde” Mischung
macht es: AusschlieRlich auf junge (zwar noch nicht so verbrauchte, aber daflr
unerfahrene) Beschaftigte zu setzen ist genauso falsch wie umgekehrt. Allerdings
muss dazu angemerkt werden, dass es in fast allen Unternehmen (und hier
naturlich insbesondere im Fertigungsbereich) kaum Beschéftigte Gber 60 Jahre gibt.
Die Grunde dafur sind vielfaltig — insbesondere wurde in den letzten Jahren das
tarifvertragliche Instrument der Altersteilzeit von den alteren Beschaftigten genutzt,
um vor dem offiziellen Renteneintrittsalter aus dem Unternehmen ohne groR3e
finanzielle EinbufR3en auszuscheiden.
Die von der Bundesregierung beschlossene Erhdhung des Renteneintrittsalter auf
67 Jahre findet in 14 von 16 Fallen (bei zwei Unternehmen war diese Absicht
unbekannt) eine Ablehnung — priméar mit den Verweisen auf
e Die hohen physischen wie psychischen Belastungen, denen ein
Arbeitnehmer ausgesetzt ist und die wu.a. zu der massenhaften
Inanspruchnahme der Altersteilzeit fuhren,
e Den dann noch mehr steigenden Altersdurchschnitt in vielen Unternehmen,
e Den Arbeitsmarkt: Dadurch werden keine neuen Arbeitsplatze geschaffen
und die Ubernahme von Auszubildenden wiirde sich schwieriger gestalten.
Fur das jeweilige Unternehmen unmittelbare  Auswirkungen  dieses
Regierungsbeschlusses (falls er denn Gesetz werden wirde) beflrchten nur sieben
von insgesamt 16 Unternehmen. An dieser Stelle konnte dartber spekuliert werden,
wie die anderen Unternehmen mit dieser geplanten Erh6hung umgehen wirden

oder besser: wie sie ihr entgehen oder sie umgehen kénnten.

Aufgrund der guten Auslastung der Unternehmen gab es bisher im Jahr 2006 keine
Kurzarbeit, und fir die nachste Zeit ist auch Kurzarbeit weder beantragt noch
geplant.

Im weiteren Zusammenhang mit dem Komplex der Arbeitszeiten stehen die
Arbeitszeitkonten — ein Instrument zur Flexibilisierung des Arbeitskrafteeinsatzes,
welches — wenn die Bedingungen fair ausgehandelt sind (Bandbreiten,
Versicherung u.d.) zu beiderseitigem — Arbeitnehmer- wie Arbeitgeber — Nutzen

eingesetzt werden kann. In 14 von 16 Unternehmen existieren Arbeitszeitkonten,
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wobei sich Kurzzeit- und Langzeitkonten die Waage halten (acht bzw. sieben
Unternehmen). Nur in einem Unternehmen gibt es ein Lebensarbeitszeitkonto
(Mehrfachnennungen waren mdoglich). Die Bandbreiten dieser Konten variieren
stark, primar bedingt durch die Art der Konten: Bei Kurzzeitkonten beispielsweise
zwischen 20 Plus- und 20 Minusstunden; bei Langzeitkonten zwischen 200 oder gar
600 Plus- und 200 oder 160 Minusstunden.

Bei der Frage des derzeitigen Guthabens auf Arbeitszeitkonten antworteten acht
Unternehmen, die 4.029 Beschéftigte reprasentieren: Am 1. September 2006
wiesen diese acht Unternehmen 179.026 Plusstunden auf ihren jeweiligen
Arbeitszeitkonten auf. Die Zahl der in den ersten acht Monaten des Jahres 2006
geleisteten Uberstunden, die nicht in den Arbeitszeitkonten verbucht wurden, betrug
bei sieben Unternehmen mit insgesamt 3.869 Beschaftigten 84.729. Addiert man
nun diese Uberstunden mit den Guthaben auf den Arbeitszeitkonten, so ergeben
sich 263.755 Stunden Mehrarbeit.

Bei einer zugrunde gelegten durchschnittlichen Jahresarbeitszeit von 1.480 Stunden
pro Beschaftigten ergibt dies ein Arbeitsplatzvolumen von rund 178 — und dies bei
einer Gesamtheit von 6.679 Beschaftigten der Zulieferindustrie, die von unserer

Befragung erfasst worden sind.

Zum Stichtag 1. September 2006 wurden von zwolf (von insgesamt 16)
Unternehmen, die 5.777 Beschaftigte reprasentieren, 452 Leiharbeiter beschaftigt.
Dies entspricht einer Leiharbeitsquote von 7,3 Prozent und betragt etwa knapp die
Halfte der entsprechenden Quote in der Schiffbauindustrie.

Addiert man jetzt die Zahl der Leiharbeiter (452) mit der durch Uberstunden und
Guthaben auf Arbeitszeitkonten potenziellen Arbeitsplatze (178), so kommt man auf
die Zahl von 630 Arbeitsplatzen (das sind rund 10 Prozent der Beschaftigten in der
maritimen Zulieferindustrie, die von unserer Untersuchung umfasst werden), um die
bei normalen Beschaftigungsverhaltnissen unter Einhaltung tarifvertraglicher
Regelungen die Stammbelegschaften vergréRert werden missten.

Weiterhin ist auffallig, dass die Mehrzahl der Unternehmen das Instrument der
Leiharbeit intensiv nutzen. In acht von den zwolf Unternehmen, die das Instrument
der Leiharbeit nutzen, definieren die Betriebsrate folgende zusammengefasste

Probleme durch Leiharbeit:
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e Unterschiedliche Lohnstruktur,

e Durch die geringeren Lohne bei Leiharbeitern auch Druck auf die Lohnhéhe
der Stammbelegschaften,

e Abwandern von Know How durch die Verringerung der Stammbelegschatft,

e Mangelhaftes Know How der Leiharbeiter und damit Stérung im
Fertigungsablauf durch immer wieder neues Anlernen,

¢ Blockierung von Neueinstellungen; Festeinstellungen werden vermieden,

e Aufspaltung der Belegschatft.

Hauptprobleme der Zulieferer-Betriebsrate
Die Instrumente Leiharbeit, Uberstunden, Arbeitszeitkonten miuissen naturlich

interpretiert werden vor der derzeitigen guten bis sehr guten Auftragslage auch fir
die maritime Zulieferindustrie in Deutschland. Diese gute Auftragslage wird von den
Betriebsraten auch als sehr positiv herausgestellt. Dennoch bleiben viele Probleme
aus Sicht der Betriebsrate, die gerade angesichts der hervorragenden
Auftragssituation in vielen Unternehmen zum Teil unverstandlich erscheinen:

e Kaum Neueinstellungen,

e Es werden den Belegschaften weiterhin Opfer wie z.B. unbezahlte
Mehrarbeit abverlangt, in einem Fall Austritt aus dem Arbeitgeberverband
und damit aus der Tarifgebundenheit — Einfihrung der 40-Stunden Woche,

e Die Probleme aufgrund der Leiharbeit wurden oben schon detailliert
beschreiben,

e Auslagerung von Unternehmensteilen insbesondere von Dienstleistungen,

e Bei Ubernahme durch auslandische Investoren/Unternehmen ein
Aufeinanderprallen unterschiedlicher Unternehmenskulturen,

e Erheblicher Kostendruck in international tatigen Unternehmen durch ein
unternehmensinternes Benchmarking (die Niedriglohnlander wie China
werden dabei zum Mal3stab genommen),

e Furcht vor Verlagerung von Betriebsteilen nach Ostasien und hier
insbesondere nach China; damit verbundener Abfluss von Know How,

e Offene Frage: Was passiert mit der maritimen Zulieferindustrie nach dem
Ende des Schiffbaubooms? Es wére gut, schon jetzt daflr Strategien zu

entwickeln.
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Datenanhang
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Beschaftigungsentwicklung
der im Jahr 1990 elf gr63ten deutschen Werften

H 1990 [O2006

3.700

2.376

2.421

—
Tel
(2]

0

8.000 -

GmbH, HDW-Gaarden GmbH sowie die Blohm&Voss Niederlassung Kiel zusammen gezahlt. Diese drei Gesellschaften waren

(1) Zur Ermittlung der Beschaftigungszahlen fur die HDW GmbH wurden fur das Jahr 2006 die drei Gesellschaften HDW
bis 2005 unter dem Dach der HDW AG zusammengefasst.

© Universitat Bremen/ IAW — IG Metall Bezirk Kiiste 2006
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Beschaftigte

2005/2006
Name der Werft 1990 1996 2000 2001 2002 2003 2004| 2005| 2006 in %
Thyssen Krupp Marine Systems
HDW AG 47371 3.360] 3.320] 3.460| 3.432| 3.174 3.058| 2.665 -
HDW Gaarden GmbH - - - - - - - - 434
HDW GmbH - - - - - - - - 1.992
Blohm & Voss Niederlass. Kiel - - - - - - - - 128
HDW Nobiskrug 400 420 397 392 405 397 409 429 440 2,6
Blohm & Voss GmbH 4717 1.875] 1.017|] 1.036] 1.100| 1.078 1.073 928] 1.139 22,7
Blohm & Voss Repair Gmbh 394 404 454 458 452 448 441 -1,6
Nordseewerke Emden (NSWE) 2.136] 1.691| 1.426] 1.458| 1.451| 1.494 1.527] 1.479] 1.450 -2,0
Aker Yards Germany
Aker Warnow Werft 5.532] 1.473| 1.282] 1.279| 1.233| 1.184 1.045] 1.017] 1.038 2,1
Aker MTW 6.000] 2.070| 1.496| 1.445| 1.431| 1.429 1.334] 1.335] 1.339 0,3
Lirssen Gruppe
Fr. Lurssen Werft (bis 2005 inkl.
Lirssen Bardenfleth) 1.100 627 645 624 752 762 724 768 735 -4,3
Lurssen Bardenfleth - - - - - - - - 87
Kroger Werft GmbH & CoKG 443 264 250 271 271 225 212 217 254 17,1
Neue Jade Werft 150 77 81 86 100 95 97 98 100 2,0
Hegemann-Gruppe
D. Hegemann Rolandwerft 180 187 198 171 163 141 130 136 137 0,7
Peene Werft 3.700 873 735 764 782 756 839 821 847 3,2
AP Moeller Danemark
Volkswerft Stralsund 7.099] 2.161| 1.252] 1.289| 1.340f 1.327 1.211] 1.230] 1.282 4,2
Johs L. Meyer
Johs. L. Meyer 1.700] 1.940] 2.246] 2.526] 2.600] 2.321 2.118| 2.217| 2.376 7,2
Neptun Werft /NIR 6.376] 1.492 143 170 165 480 476 408 417 2,2
J.J. Sietas
J.J. Sietas KG 1462 1.393] 1.306] 1.201| 1.270] 1.239 1.036 935 951 1,7
KG Norderwerft GmbH&Co k.A. k.A. K.A. K.A. K.A. 99 92 80 86 7,5
Neuenfelder Maschinenfabrik k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. 130 140 12 148
Selbstandige Werften
Abeking & Rasmussen 600 324 347 386 402 396 384 365 357 -2,2
BREDO 0 0 45 45 50 63 67 65 75 15,4
Cassens GmbH 240 154 149 151 150 78 80 73 90 23,3
Con-Mar-Ing.technik (MWB) k.A. k.A. 42 45 50 55 52 58 55 -5,2
Elsflether Werft 257 89 77 78 82 82 81 82 79 -3,7
Fassmer Werft 200 191 241 279 240 280 260 269 295 9,7
Ferus Smit Leer k.A. k.A. K.A. K.A. K.A. k.A. 45 47 50 6,4
Flender Werft 718 733 809 800 799 26| liquidiert - -
Flensburger Schiffbau Ges. 599 607 668 669 683 694 716 714 733 2,7
Husumer Dock u. Reparatur 382 250 30 31 30 30 25 26 26 0,0
J.G. Hitzler 270 168 164 63 65 65 56 55 50 -9,1
Lloyd Werft 1.068 470 486 540 530 543 474 507 490 -3,4
MAN B+W k.A. k.A. k.A. k.A. 277 262 244 254 273 7,5
Mitzelfeldwerft 200 96 60 63 68 76 79 80 86 7,5
MWB Motoren u. Anlagen 827 182 235 240 198 262 186 198 182 -8,1
MWB Motorenwerke
Wilhelmshaven GmbH&Co. Kg k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. 50 50 55 10,0
Paul. Lindenau 248 259 272 278 330 382 366 367 367 0,0
Peters Schiffbau AG 292 254 90 116 112 106 78 81 84 3,7
Rickmers Dock 43 43 45 42 42 45 41 41 43 4,9
Schiffswerft Diedrich 80 65 19 21 21 20 20 20 20 0,0
SSW Shipyard GmbH 2.421] 1.710 660 683 704 375 180 240 320 33,3
VOSTA LMG (seit 2004) ehem.
Lubecker
Maschinenbaugesellschaft mbH) 100 96 90|k.A. k.A. 129 125 35 40 14,3
Summe 59.278| 28.250| 20.668| 21.121| 21.796| 20.681] 19.582| 18.850| 19.591 3,9
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Maritime Zuliefer-Industrie: Folgende Unternehmen haben sich an der

Befragung beteiligt

Unternehmen Beschaftigte
Aqua Signal AG 89
Atlas Elektronik GmbH 1614
Atlas Hydrographic GmbH 31
Caterpillar Motoren 1000
Funa GmbH 75
L§ Com ELAG-Nautik 148
Lirssen Logistics GmbH 50
MAN B&W 273
NMF Neuenf. Maschinenfabrik 148
Raytheon Anschitz GmbH 501
SAM Electronics GmbH (HB) 34
SAM Electronics GmbH (HH) 950
Schottel Schiffsmaschinen GmbH 96
Siemens AG A&D LD Dynamowerk (B) 600
Siemens AG AZN (HH) (siehe FB) 950
Thales Defense Deutschland 120
Summe Beschaftigte 6679
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