Daniel Friedrich
Transformation an der Kiiste — Gute Arbeit sichern

Die Industrie an der Kiiste ist breit aufgestellt. Die Betriebe der Automobil-,
Luftfahrt- und Schiffbauunternehmen pragen vordergriindig das Bild. Ein
vielfaltiger Maschinenbau (von Tabakmaschinen bis zur Medizintechnik),
das groBte Holzcluster Europas mit Sdgewerken und Laminatherstellern
in Wismar sowie die Windindustrie mit ihren On- und Offshore-Betrieben
runden es ab. Verteilt auf viereinhalb Bundesldnder sind industrielle Zentren
um Hamburg, Bremen, Kiel und Rostock mit groBeren Standorten erkennbar.
Ansonsten sind die Betriebe mit durchschnittlich 200 Beschiftigen tiberall im
Bezirk verteilt.

Veranderung kdnnen wir

Ubertrdgt man das norddeutsche »Sturmerprobt« auf die Arbeit der IG Me-
tall in den letzten dreiig Jahren an der Kiiste, dann kann man sagen »wir
konnen Wandel und Krise«. Waren die Werften und der Schiffbau Jahrzehnte
lang beschéftigungspolitisch die bedeutendste Branche im Norden, sind diese
heute durch die Automobil- und Luftfahrtindustrie abgelost. Allein im Air-
bus-Werk in Hamburg-Finkenwerder arbeiten dhnlich viele Menschen wie
auf allen Werften in Norddeutschland zusammen. Trotzdem sind die Werften
und ihre Zulieferer aus der DNA der IG Metall Kiiste (und Norddeutsch-
lands) nicht wegzudenken. Das Volkswagen-Werk in Emden mit tiber 9000
Beschiftigten und das Werk von Mercedes-Benz in Bremen mit iiber 12000
Mitarbeitenden sind ebenfalls Leuchttiirme der Industrie im Norden. Zwar
gibt es um diese Werke herum zahlreiche Zulieferer, diese haben aber nicht
die gleiche Dominanz wie die Zulieferindustrie zum Beispiel im Saarland
oder Baden-Wiirttemberg. Die Windenergie war Heilsbringer und Krisenherd
zugleich. In Bremerhaven oder Husum als neue Industrie nach dem Schiffbau
angesiedelt, erlebten viele Kolleg:innen nach dem Ende des Schiffbaus auch
die Insolvenz oder SchlieBung ihres Windkraftbetriebes. In der Luftfahrt ent-
wickelte und baute man das groRte Flugzeug der Welt und musste dann Jahre
spater den letzten A380 von Airbus abliefern und die Produktion einstellen.
Gelang dies noch ohne betriebsbedingte Kiindigungen, kam es wahrend
Covid-19 zunichst zu einem massiven Personalabbau bei Airbus und Co.
Diesem Abbau folgte der Fachkriftemangel in der gesamten Luftfahrtindus-
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trie ab dem Re-Start im Friihjahr 2022. In Mecklenburg-Vorpommern sind
nach der Wende tausende Arbeitspldtze — gerade im Schiffbau - abgebaut
worden. Massenarbeitslosigkeit, Abwanderung, De-Industrialisierung waren
die Folge. GroRansiedlungen wie in Sachsen oder Thiiringen erfolgten nicht.
Kurzum: Den Wandel gestalten. Industrien und Arbeitspldtze neu aufbauen.
Fiir Perspektiven fiir die Menschen und die Region streiten. Darum geht es.
Wenn es um die Gestaltung der Transformation und der Sicherung von Guter
Arbeit geht, kann die IG Metall Kiiste auf reichlich Erfahrungen aufbauen.
In diesem Beitrag soll auf den Schiffbau und die zivile Luftfahrtindustrie ein-
gegangen werden.

Schiffbau - Zukunft im Spezialbau

Die Werften in Deutschland haben sich zum Spezialschiffbau entwickelt.
Seit tiber 20 Jahren werden faktisch keine Handelsschiffe, Containerschiffe,
Bulker oder dhnliches mehr gebaut. Im zivilen Schiffbau sind Passagierschiffe
wie die Kreuzfahrer bei der MEYER WERFT in Papenburg, aber auch Yach-
ten fiir Superreiche bei Liirssen in Bremen dominierend. Dariiber hinaus
noch Rettungsboote, Fahren, Behorden- oder Spezialschiffe unter anderem
fiir die Wissenschaft wie das Forschungsschiff Polarstern. Der militdrische
Schiffbau teilt sich den Uberwasserschiffbau (Fregatten, Korvetten, Versorger,
Tankschiffe ...) mit der Werften-Gruppe von Liirssen sowie thyssenkrupp ma-
rine systems in Kiel. Die Fertigung verteilt sich auf verschiedene eigene und
fremde Werften. thyssenkrupp marine systems, besser bekannt als HDW, ist
zudem mit an der Weltspitze, wenn es um den Bau von U-Booten geht. Ein
weiteres wichtiges Standbein sind die Reparaturwerften. Diese iiberholen,
reparieren oder machen den Umbau sowohl ziviler als auch militédrischer
Schiffe. Schaut man auf die Transformation im Schiffbau, dann sollten zu-
mindest zwei Ebenen beriicksichtigt werden: die Branche und die Arbeits-
bedingungen. Vorab sollte eine Frage beantwortet werden: Warum brauchen
wir eigentlich Schiffbau in Deutschland und Europa?

Schiffbau eine Schliisselindustrie fiir den globalen Handel

Es ist noch nicht ausgemacht, welche Auswirkungen der Ukraine-Krieg
auf die globale Arbeitsteilung haben wird. Werden die Abhingigkeiten von
Asien tatsdchlich wesentlich reduziert? Wenn ja, von ganz Asien oder nur
von einzelnen Landern? Werden Standorte in Europa oder eher Nordafrika
aufgebaut? Unabhingig von der genauen Beantwortung, der wesentliche
Teil des Welthandels wird weiter {iber den Wasserweg stattfinden. Heute hat
Europa seine Fahigkeiten zum Aufbau einer Handelsschiffflotte fast verloren.
Der Dominanz fiir den Bau von Containerschiffen in Korea und besonders
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China hat man kaum noch etwas entgegenzusetzen. China subventioniert mit
billigem Stahl, giinstigen Finanzierungen und zusétzlichen, sehr profitablen
Marineauftrdgen seine Werften. Gleichzeitig baut China massiv seine Betei-
ligungen an Héfen in der Welt und gerade in Europa aus. Kurzum: China
hat erkannt, dass es den Welthandel stdrker dominieren kann, wenn es zum
einen faktisch fast das Monopol zum Bau von Handelsschiffen hat und zum
anderen durch die Akquise von Héfen die Logistikketten strategisch kon-
trollieren kann. Will Europa dem zukiinftig etwas entgegensetzen konnen,
dann muss die Kernfdhigkeit zum Bau von Schiffen erhalten bleiben.

Griiner Schiffbau und mehr Marine - Perspektiven fiir die Branche?

Gerade der Klimawandel bringt neue Perspektiven fiir die Branche. Ob es
um klimafreundliche oder -neutrale Antriebe geht, die Entwicklung und den
Bau von Plattformen und neuen Schiffstypen fiir die Offshore-Windindustrie
(siehe unten) oder ob es um die Produktion und den Transport von Wasser-
stoff oder anderen griinen Treibstoffen geht — der deutsche Schiffbau kann
hier eine fiihrende Rolle iibernehmen. Ein paar Beispiele: Bei den Antrieben
kann kurzfristig LNG, Biodiesel oder Methanol eingesetzt werden. Spéter
wiren Brennstoffzellen und die Nutzung von Energiespeichern erstrebbar.
Langfristig brauchen wir die Verwendung von nicht fossilen Treibstoffen.
Unterstiitzt werden kann die Senkung des Verbrauches durch neue Schiff-
designs, die weniger Energie zum Betrieb erforderlich machen. Die EU sollte
zudem rigorosere Vorgaben fiir einen CO,-AusstoR in den Héfen vorgeben
und dies mit einem européischen Flottenaustausch-Programm verbinden.
Wenn Europas Reeder in Europa saubere Schiffe bauen lassen, dann profitie-
ren am Ende alle — die Werften, die Bevolkerung, die Reeder und die Umwelt.

Die Ausbauziele fiir die Offshore-Industrie sind gigantisch. Allein in
Deutschland ist von heute 7,7 Gigawatt bis zum Jahr 2045 fast eine Ver-
zehnfachung auf 70 Gigawatt geplant. Schon 2030 sollen es 30 und 2035
dann sogar 45 Gigawatt werden. Leider ist die Industrie in Deutschland
(noch) nicht bzw. nicht mehr darauf eingestellt. In Deutschland sind zahl-
reiche Betriebe geschlossen worden. Dadurch sind tausende Arbeitsplétze
verloren gegangen. In Europa gibt es nur noch eine Werft in Spanien, die in
der Lage ist, Konverterplattformen zu bauen. Es fehlt auch an Kapazitédten fiir
den Bau von Spezialschiffen fiir die Offshore-Industrie - etwa fiir Errichtung
und Wartung.

Auftrage werden nach Asien vergeben und Plattformen fiir die Energie-
wende werden von Schiffen mit Schwerdl tausende Seemeilen nach Europa
verschifft. Hier droht eine neue Abhéangigkeit von Werften in Siidostasien.
Die Industrie ist durch die Energiepolitik der letzten Jahre verunsichert und
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hat auf Grund der fehlenden Verldsslichkeit der staatlichen Vorgaben zuriick-
haltend investiert. Ein griines Jobwunder ist deshalb keineswegs selbstver-
standlich. Der Ausbau der Erneuerbaren Energien - insbesondere der Wind-
kraft - muss auch zu mehr Arbeit und Wertschopfung in Deutschland und
Europa fiihren. Dafiir braucht es eine kluge Industriepolitik, die bei den Aus-
schreibungen soziale und 6kologische Kriterien stdrker beriicksichtigt. Wie
bei der Wirtschaftsforderung in einzelnen Bundesldndern sollte Tarifbindung
ein Kriterium sein.

Den zivilen Schiffbau sowie die Konversion des Marineschiffbaus nicht aus
den Augen zu verlieren und zu fordern, ist fiir die IG Metall weiterhin auf der
Tagesordnung. Das mit der Zeitenwende der Bundesregierung beschlossene
Sondervermégen fiir Beschaffung der Bundeswehr fiihrt zu mehr Auftrédgen
auf den Marinewerften. Details lagen bei Redaktionsschluss dieses Artikels
noch nicht vor. Es ist aber davon auszugehen, dass sowohl im Uber- als auch
im Unterwasserschiffbau zusétzliche Neubauauftrige vergeben werden. Da
auch auf massiven Druck der IG Metall der Marineschiffbau insgesamt, ne-
ben dem Unter- jetzt auch der Uberwasserschiffbau, zur Schliisseltechnologie
erkldrt wurde, kann die Regierung — und das sollte sie auch - auf eine euro-
pdische Ausschreibung verzichten und die Auftrage national vergeben. Es
geht darum, das Know-how, die Kenntnisse und Fertigkeiten zur Herstellung
dieser hochkomplexen Schiffe in Deutschland zu halten und die Abhéngig-
keit gegeniiber Dritten zu reduzieren und zu verhindern. Mit diesem Blick
miissen wir auch die die regionalen Zulieferer in die Auftragsvergabe durch
die Werften einbeziehen. Dariiber hinaus gilt es weiterhin, den européischen
Kontext zu stdrken und die Kooperationen im militdarischen Schiffbau in
Europa auszubauen. Hier miissen allerdings die Zukunftschancen gerecht
zwischen den Nationen aufgeteilt werden.

Persénlicher Exkurs: Sollen (jetzt) Metaller:innen fiir Riistung sein?

Es ist keine neue, aber leider eine hoch aktuelle Frage: Wie geht die IG Me-
tall mit dem Thema Riistung um? Wie verhélt sich dies mit der friedens-
politischen Tradition der Arbeiter:innenbewegung, dem gemeinsam Ziel
von Frieden und Wohlstand in der Welt, der Gewissheit, dass unter Krieg
und Gewalt die Schwichsten der Gesellschaft leiden, wiahrend das Kapital
immer wieder zu den Gewinnern gehort? Dass mehr Waffen das Problem
nicht 16sen, sondern mehr Probleme schaffen? Fiihrt der brutale Uberfall
der Ukraine durch Russland und der anhaltende Krieg in Osteuropa zu einer
neuen Sicht, einer neuen gewerkschaftlichen Antwort? Ich gebe zu, dass
mich diese Frage innerlich fast zerreif3t. Politisiert nach dem Fall der Mauer
und dem Ende des kalten Krieges, war fiir mich eine Welt, in der in Europa
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eine Demokratie durch Russland tiberfallen wird, nicht vorstellbar. Wandel
durch Anndherung, gemeinsame Abriistung, wirtschaftliche Verflechtungen
als Garant fiir Frieden etc. - all dies ist mit Beginn des Krieges am 24. Februar
2022 durch den russischen Présidenten in Frage gestellt worden.

Ich glaube daher, dass wir beides machen miissen. Weiterhin fiir eine Welt
in Frieden und Sicherheit, fiir weltweite Konversion und Abriistung eintreten,
und gleichzeitig anerkennen, dass wir zumindest fiir die nédchste Zeit eine
handlungsfiahige Bundeswehr brauchen, die sowohl zur Landesverteidigung
als auch zum Biindnisfall fahig ist. Dies bedeutet nicht, dass man das 2-Pro-
zent-Ziel fiir Riistungsausgaben akzeptiert und unterstiitzt, im Gegenteil. Ge-
rade diese Festlegung — ohne eine entsprechende Einbindung in eine euro-
péische AuBen- und Sicherheitspolitik - ist falsch und bedarf einer breiten
gesellschaftlichen Debatte. Es bedeutet allerdings, dass wir in Deutschland
selbst technologisch in der Lage sein miissen, die Bundeswehr auszuriisten,
was entsprechende nationale und internationale Auftrége fiir deutsche Riis-
tungsunternehmen bedingt. Dass wir weiter fiir eine gemeinsame européische
Friedens- und Sicherheitspolitik eintreten und deutsche Riistungsaktivitdten
dort eingebunden werden miissen. Der Staat hat im Riistungsbereich dabei
weiter die wichtigste Rolle. Waffenproduktion darf nicht dem Markt {iber-
lassen werden. Herstellung, Verkauf, Exporte etc. bediirfen der staatlichen
Vorgaben und Restriktionen. Eine gute Ausriistung der Bundeswehr unter-
stiitzen und gleichzeitig ein Aufriisten verhindern - auf dem schmalen Grat
werden wir leider wandern miissen.

Leiharbeit und Werkvertrige — gute Arbeit im Schiffbau?

Nur noch etwas iiber 50 Prozent der Menschen, die morgens durch das Werft-
tor zur Arbeit gehen, sind tatséchlich bei der Werft beschéftigt (s. Abbildung).
Die andere Halfte sind maRRgebliche Werksvertragsbeschéftigte oder kommen
als Leiharbeitsbeschaftigte auf die Werft. Auf manchen Werften sind schon
heute mehr »Werkvertréagler« als Stammbeschéftigte (DIA Werften). Auch
wenn traditionell der Eigenanteil beim Bau eines Schiffes bei 20 bis 30 Pro-
zent liegt und der Rest iiber eine - teilweise globale — Arbeitsteilung mit Zu-
lieferern und Partnern erbracht wird, hat der Einsatz von Werkvertrédgen eine
neue Qualitdt erhalten. War es friiher iiblich, dass die Leistungserbringung
von Dritten auBerhalb der Werft stattfand, sind die Werkvertragsbeschéftig-
ten nun auf dem Gelédnde titig. Sie ibernehmen immer mehr Tdtigkeiten
der Stammbelegschaft, sind in den Arbeitsablauf integriert und arbeiten zu
wesentlich schlechteren Arbeitsbedingungen als die Stammbelegschaft. Da
der groRte Teil von ihnen aus Ost-Europa stammt, leben sie haufig in erbarm-
lichen Unterkiinften und haben entgrenzte Arbeitszeiten. Es gilt also — dhn-
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lich wie in der Fleischindustrie — den Einsatz von Werkvertragen im Schiffbau
gesetzlich so zu gestalten, dass eine Ausbeutung der Menschen verhindert
werden kann. Zur Klarstellung: Es geht nicht um die Werkvertragsfirmen,
die ihre Beschiftigten zu fairen Bedingungen auf die Werft schicken. Es geht
darum, eine Verdrdngung der Stammbelegschaft durch die Ausbeutung von
Menschen zu verhindern.

Abb: Stamm- und Werkvertragsbeschiftigte auf Werften in Gute
Deutschland Arbeit
Reparaturwerft 97% 3%
Yachtwerft 28% 2%

Marinewerft 53% 47%
Kreuzfahrtwerft 54% 46%
Gesamt 56 % 44%

0% 20% 40% 60% 80% 100% 120%

Stammbeschaftigte Werkvertragsbeschiftigte

Die Werften waren in der Vergangenheit ein Garant fiir eine gute Ausbildung
mit vielen Ausbildungspldtzen. Dieses Image wirkt angekratzt. Jede dritte
Werft sagte 2021 eine Reduzierung der Ausbildung in den néchsten Jahren
voraus. Die Ausbildungsquote ist zwar auf 6,7 Prozent gestiegen, aber nur,
weil 2021 die Zahl der Beschiftigten gesunken ist, und nicht, weil mehr Aus-
bildungspldtze angeboten wurden. Gleichzeitig klagt die Branche - wie in
anderen Bereichen auch - tiber einen eklatanten Fachkraftemangel. Diesen
wird sie nur iiberwinden konnen, wenn die Ausbildungszahlen erhoht wer-
den, Auslerner:innen iibernommen werden und stark in Weiterbildung und
Qualifizierung investiert wird. Es muss zudem verhindert werden, dass die
Beschiftigtenzahlen in der Branche weiter sinken, da ansonsten Studien-
giange und Forschungseinrichtung zuriickgefahren oder eingestellt werden.
Kurzum: Um eine Abwirtsspirale aus Personalabbau, fehlenden Zukunfts-
chancen, weniger Bewerbern und weniger Forschung und Entwicklung
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aufzuhalten, brauchen wir eine beschiftigungspolitische Stabilisierung der
Werften und Zulieferer.

Jobmotor Airbus - Wie viele Jobs bringt das griine Flugzeug?

Das Herz der zivilen Luftfahrtindustrie schlédgt in Norddeutschland. In Ham-
burg-Finkenwerder werden die Kurz- und Mittelstrecken-Flugzeuge von Air-
bus endmontiert und an die Kunden ausgeliefert. Gleichzeitig ist das Werk
das Kompetenzcenter fiir die A320-Familie. Dies ist deswegen bedeutend,
weil diese Flugzeuge das »Brot und Butter«-Geschift von Airbus sind. An
den acht Standorten von Airbus in Norddeutschland arbeiten knapp 30000
Beschiftigte. Dazu kommen noch tausende Beschaftigte in externen Zu-
lieferfirmen. Die Zulieferbranche ist allerdings anders als zum Beispiel in
Frankreich eher kleinteilig organisiert. Gro3ere nationale Zulieferer bestehen
nicht. Anfang 2022 vereinbarte die IG Metall nach einer langen und heftigen
Auseinandersetzung mit Airbus {iber das industrielle Setup des Konzerns in
Deutschland ein Zukunftspaket mit einer neuen Struktur, Zukunftsinvesti-
tionen und einer Beschéftigungssicherung bis Ende 2030. Zudem durften
mit diesem Abschluss erstmals Beschiftigte, deren Werk an einen Investor
verkauft werden soll, tiber den Verkauf mitbestimmen. Die IG Metall-Mit-
glieder der Airbus Tochter PREMIUM AEROTEC GmbH in Varel stimmten
am Ende eines intensiven Verhandlungs- und Diskussionsprozess fiir den Ver-
bleib bei Airbus. Bis 2025 werden daher die Werke in Varel und Augsburg
restrukturiert und dann in den neuen Airbus-Verbund tiberfiihrt. Auch in den
Zulieferbetrieben wie zum Beispiel Diehl Aviation in Hamburg wurde eine
entsprechende Restrukturierung durchgefiihrt.

An der Zukunft beteiligt werden

Airbus hat die Corona-Krise genutzt, um eine Neuausrichtung der industriel-
len Strukturen auf den Weg zu bringen. Diese ist auch eine erste Weichenstel-
lung fiir das emissionsfreie Flugzeug der Zukunft. Der Luftverkehr hat einen
Anteil von knapp iiber zwei Prozent des weltweiten CO,-Aussto3es. Dieser
wird aber stetig steigen, wenn zum Beispiel die Umstellung auf Elektroautos
Fahrt aufnimmt und auch die Industrie ihren CO,-Aussto reduziert. Airbus
hat sich das Ziel gegeben, spitestens im Jahr 2035 das erste Verkehrsflugzeug
ohne CO,-Emmissionen zu bauen. Dies bedeutet, dass in den nichsten Jahren
die Weichen fiir die Nachfolge der A320-Flugzeuge gestellt werden. Der Treib-
stoff der Zukunft wird Wasserstoff sein. Gepaart mit den verstiarkten Aus-
lieferungen und Endmontagen von Flugzeugen aulerhalb Europas wird dies
fiir die deutschen und europdischen Standorte und Regionen zu enormen
Herausforderungen fiihren:
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1. Als gemeinsames europdisches Projekt hat Airbus bisher eine in Europa
aufgeteilte Fertigungsstruktur. Zulieferwerke, Endmontagen, Forschung
und Entwicklung sowie die Kompetenzcenter fiir einzelne Flugzeugpro-
gramme wie auch fiir Bauteile sind entsprechend den Anteilen der Na-
tionen, die Airbus gemeinsam gegriindet haben, aufgeteilt. In den letzten
zwanzig Jahren hat das Management versucht, den staatlichen Einfluss
bei Airbus herauszudrdngen. Zwar fordert man und nutzt gerne entspre-
chende nationale Luftfahrtforschungsprogramme und andere indirekte
Hilfen, bei der Zukunft der Fertigung denkt Airbus international.

2. Der Aufbau der Endmontagen und Auslieferungen von A320-Flugzeugen
in China (2008) und den USA (2015) stdrkte grundsatzlich die européi-
schen Standorte. Die Anzahl der dort zusammengebauten Flugzeuge ist so
gering, dass die internen Zulieferer bei Airbus profitieren. Ein Arbeitsplatz
in Ubersee fiihrt zu sieben Arbeitspldtzen in Europa. Das hat damit zu tun,
dass die geplanten Auslieferungsraten in China und der USA so gering
waren, dass eine Verlegung der Zulieferer-Tatigkeiten wirtschaftlich nicht
sinnvoll ist. Allerdings konnte man durch die Endmontage vor Ort wesent-
lich mehr Flugzeuge im Markt verkaufen. Airbus hat nun angekiindigt, die
Endlinien auBerhalb Europas auszubauen und die Rate fiir Auslieferungen
zu erhohen. Dies fiihrt - gebunden mit einer neuen Flugzeugart — zu der
Frage, ob die alte Regel »eins zu sieben« weiter erhalten bleibt oder nun
doch mehr Bauteile vor Ort hergestellt werden sollen. Dies wiirde zu einer
geringeren Wertschopfung in Europa fithren, wenn nicht gleichzeitig die
Zahl der Flugzeug-Bestellungen signifikant steigt.

3. Die neue Flugzeuggeneration wird ein komplett neuer Flugzeugtyp wer-
den. Mit einem heute in den Fliigeln untergebrachten Tank kann es mit
Wasserstoff als Treibstoff nicht funktionieren. Faktisch wird das Flugzeug
also neu erfunden und neu konstruiert. Wer sich die verschiedenen Stu-
dien von Airbus zum Zero-Emission-Flieger anschaut, sieht deutlich, wie
weit die Verdnderungen gehen konnten (Sitzen die Passagiere zukiinftig
im Fliigel?). Es besteht die Gefahr, dass Airbus dies nutzt, nicht auf den
bestehenden Strukturen aufzubauen, sondern diese neu zu gestalten.

Die maligeblichen Entscheidungen fiir den Bau der neuen Flugzeug-Gene-

ration werden in den néchsten Jahren getroffen. Im oben genannten Tarif-

abschluss sind entsprechende Gespriache zwischen IG Metall, Betriebsrat
und Unternehmen verabredet. Zudem wurden unter anderem Investitionen
in die Fertigungsstandorte als auch in die digitalen Entwicklungsfahigkeiten
vereinbart. Damit sollen die entsprechenden Voraussetzungen geschaffen
werden. Die Arbeitnehmervertreter werden weiter fiir die angemessene Teil-
habe an den neuen Flugzeugprogrammen mit dem Unternehmen streiten und
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dabei auch die Politik nicht aus der Verantwortung lassen. Gerade die finan-
zielle Unterstiitzung bei Forschung und Entwicklung muss dazu fiihren, dass
auch die Wertschopfung in Deutschland und Europa gestirkt wird. Auch die
Zulieferindustrie kann sich nur weiterentwickeln, wenn die jetzigen Airbus-
Standorte bei den Zukunftsprogrammen nicht abgehdngt werden. Dariiber
hinaus wire es notig, dass in Deutschland die Zulieferer aulRerhalb von Air-
bus stédrker kooperieren und einen nationalen Zulieferverbund aufbauen. Im
Vergleich mit Frankreich oder den USA fehlen in Deutschland starke Player,
die sich auch eine entsprechende Unabhédngigkeit von Airbus leisten kénnen.

Stammarbeitspldtze sichern und aufbauen

Der Personalabbau wihrend der Corona Krise hat ein gro8es Loch gerissen.

Sowohl Airbus als auch die Zulieferer suchen Fachkrifte auf allen Ebenen

(wie in vielen anderen Branchen auch). Es wird unsere Aufgabe sein - bei

Airbus wie auch in den anderen Firmen - dafiir zu sorgen, dass

» Stammarbeitsplédtze entstehen,

» Leiharbeitsbeschéftigte nicht wieder {iber Jahre im Einsatz sind,

 Ausbildung und Ubernahme ausgebaut und gesichert werden und

* Werkvertrdge nicht zu einer Verdringung von Stammpersonal und eige-
nen Fertigkeiten fiihren.

An die Arbeit

Wie in allen anderen Firmen und Branchen auch, stehen sowohl im Schiffbau
als auch in der Luftfahrt-Industrie neben den oben genannten Themen viele
weitere Herausforderungen zur Sicherung und Steigerung von Guter Arbeit
an. Die Stichworte: Mobiles und hybrides Arbeiten, alters- und alternsgerech-
tes Arbeiten, Arbeitszeitsouverénitit und flexibles Arbeiten, Uberlastung ver-
hindern und Leistungsentgelt gestalten, strategische Personalentwicklung
und vieles mehr. Dies im Sinne der Beschéftigten zu gestalten und dariiber
hinaus Einfluss auf die Zukunftsfragen der jeweiligen Branche und der Be-
triebe zu nehmen, das wird nur mit handlungs- und durchsetzungsfahigen
Belegschaften, Betriebsrdten und einer starken IG Metall gelingen. Machen
wir uns an die Arbeit.
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