A IG Metall

Durch Umweltschutz mehr Arbeit fiir die Werften

Die Krise des Weltschiffbaus und der Umweltschutz

In der zweiten Hilfte der siebziger Jahre ist der Weltschiffbau in eine schwere Krise gera-
ten. Diese Krise im Weltschiffbau schlug voll auf den deutschen Schiffbau durch. Die Produk-
tion der deutschen Werften sank so stark, dal die Beschiftigtenzahlen im Zeitraum von 1975
bis heute von tiber 70 000 auf rund 50 000 zuriick gingen. Dariiber hinaus erlitten die noch
beschiftigten Arbeitnehmer Einkommenseinbuflen durch Riickgang der Mehrarbeit und
durch lang anhaltende Kurzarbeit.

Die 1G Metall hat rechtzeitig zu Beginn der Krise ein schiffbaupolitisches Forderungspro-
gramm vorgelegt. Neben einer Reihe von nationalen Mafnahmen - darunter ein strukturpoli-
tisches Programm fiir die Werften und die gesamte norddeutsche Kiiste - stellte die IG Metall
internationale Mafinahmen ganz in den Vordergrund. Da der Anteil des deutschen Schiftbaus
am Weltmarkt auBerordentlich gering ist (rund 3 Prozent), konnen vorwiegend national kon-
zipierte Malnahmen nur wenig an der Weltschiffbaukrise dndern. Nationale Strukturpolitik
ist in diesem Fall mehr auf Anderung der Organisationsstrukturen gerichtet, Beschéftigungs-
effekte miissen demgegeniiber eher gering ausfallen. Im Gegensatz zu der Politik der
Europiischen Kommission, die in erster Linie darauf gerichtet war, die européischen Schiff-
baukapazititen dauerhaft zu verringern, legte die IG Metall innerhalb ihrer internationalen
MaBnahmen groBes Gewicht auf Manahmen, die zusétzliches Arbeitsvolumen bedeuten.

Bei der Suche nach Feldern, die zusitzliches Arbeitsvolumen fiir die Werften bedeuten
konnten, stieBen wir auf den Umweltschutz. Spektakuldre Tankerkatastrophen mit Verlust
von Hunderttausenden Tonnen von Ol auf See oder unmittelbar an der Kiiste haben in den
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vergangenen Jahren das Problem der Meeres- bzw. Kiistenverschmutzung schlagartig in das
BewuBtsein der Weltoffentlichkeit gebracht. Es wire jedoch falsch, tiber diese GroBunfille
die zahlreichen iibrigen Verschmutzungsquellen zu vergessen. Dazu zihlen zahlreiche kleine
Olunfille in Héfen und an Kiisten, die sich tagtiglich in aller Welt ereignen; dazu zihlt das
Auswaschen der Olladetanks auf offener See; dazu zéhlt beispielsweise auch das Ablassen von
Altol.

Es ist vielmehr festzuhalten, daB der weitaus groBte Teil der Olverschmutzung der Meere
nicht durch die spektakuldren Tankerstrandungen oder -kollisionen geschieht, sondern durch
das routineméfige Ablassen von Ladedlriickstinden bei Tankern und das Ablassen von Altol
und Fetten aller sich auf See befindlichen Schiffe. Die so ins Meer gelangende Olmenge be-
trigt ein Vielfaches der Mengen, die bei den jédhrlichen Tankerkatastrophen frei werden. Ob-
wohl es bereits heute wirksame Verfahren fiir die Reinigung der Ladetanks bzw. die Bauweise
der Schiffe gibt, die die o. g. Olverschmutzung zuverléssig verhindern, werden diese aus pro-
fitwirtschaftlichen Griinden nicht oder nur in verschwindend geringem Mafle angewandt. Ex-
perten des maritimen Umweltschutzes schitzen die jdhrlich insgesamt ins Meer geratende
Menge an Rohdl inzwischen auf 6 Millionen Tonnen. Die meisten Aussagen stimmen darin
tiberein, daf die Grenze fiir die Selbstreinigungskraft des Meeres néher riickt mit uniiberseh-
baren Folgen fiir die Erndhrung und Gesundheit der Weltbevolkerung.

Die IG Metall arbeitete zusammen mit der OTV einen MaBnahmenkatalog gegen die Ver-
schmutzung der Meere aus *. Die detailliert ausgearbeiteten Mafinahmen bezogen sich fiir den
Schiffbau hauptsichlich auf Vorschriften tiber maximale Tankergrofen, Einbau von Doppel-
hiillen und separaten Ballasttanks, maximales Ladetankvolumen. Fiir die Seeschiffahrt bezo-
gen sie sich auf Meldepflichten, Lotsenannahmepflichten, KontroUpflichten usw. Die Ge-
werkschaften hielten die internationale Durchsetzung der vorgeschlagenen Maflnahmen nicht
nur aus Umweltschutzgriinden, sondern gerade auch aus Beschiftigungsgriinden fiir dringend
notwendig.

., Diversifizierung"

In der Diskussion tiber die Schiffbaukrise taucht immer wieder das Zauberwort ,,Diversi-
fizierung" auf. Die Europdische Kommission hat die Anpassung der Werftenkapazititen an
die sinkende Nachfrage gefordert mit der Konsequenz, dal tiber hunderttausend Arbeits-
plitze gerdumt werden miiiten. Um einen Ausgleich an Beschiftigungsmoglichkeiten an der
Kiiste zu erzielen, forderte die EG-Kommission die Werften auf, stirker zu diversifizieren.
Die 1G Metall und der Europiische Metallgewerkschaftsbund haben scharf kritisiert, dal in
diesem Konzept die Diversifizierungsmoglichkeiten vollig offen blieben, dafl nicht konkret
sichtbar wurde, welche zusitzlichen Produktionen die Werften aufnehmen sollten. Die IG
Metall selbst hat immer wieder einen zunehmenden Grad an Diversifikation gefordert. Wir
verkennen jedoch nicht, dafl die Moglichkeiten zur Diversifizierung in schiffsfremde Bereiche
in der gegenwirtigen Situation begrenzt erscheinen. Das betrifft jedenfalls die Chance der
einzelnen Werften, schiffsfremde Produktionen aufzunehmen. Die Strukturberichte des Ver-
bands der deutschen Schiffbauindustrie zeigen auf diesem Gebiet ebenfalls nur beschriankte
Perspektiven auf.

Bei den begrenzten Moglichkeiten zur Diversifizierung scheint es sich um einen Struktur-
mangel zu handeln, der fiir samtliche europdischen Kiisten typisch ist. Auch ist es weder der

* Gegen die Verschmutzung der Meere, Mafnahmen im Schiffbau und in der Schiffahrt zur Verbesserung der Sicherheit
von Tankern; Ein Forderungskatalog der Industriegewerkschaft Metall und der Gewerkschaft Offentliche Dienste,
Transport und Verkehr, Frankfurt/Main und Stuttgart, November 1978.
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deutschen noch der europidischen Regionalpolitik bisher gelungen, eine iiberzeugende Lo-
sung fiir die Kompensation der wegfallenden Arbeitsplitze auf den Werften zu prisentieren.
Da die Werften schwerpunktmiBig an der Peripherie der Européischen Wirtschaftsgemein-
schaft liegen, ist die Neuansiedlung von Unternehmungen in dieser Randzone offensichtlich
vor besondere Schwierigkeiten gestellt.

Wenn die Moglichkeiten, die vorhandenen Arbeitsplitze mit alternativer Produktion bes-
ser auszulasten beziehungsweise tiberhaupt alternative Arbeitsplitze zu schaffen, gegenwirtig
so begrenzt sind, muf3 man sich um so mehr darauf konzentrieren alle Chancen einer Stei-
gerung der Schiffbauproduktion voll auszuschopfen. Vornehmlich stellen daher die vorge-
schlagenen Maflnahmen auch darauf ab, zusitzliche Beschiftigung auf die vorhandenen
Werften zu bringen. Zum Teil werden die vorgeschlagenen Mafinahmen auch zu zusitzlicher
Beschiftigung bei der Zulieferindustrie fithren, jedoch haben auch diese hiufig ihren Sitz an
der Kiiste, so daf} die zusitzliche Beschiftigung regionalpolitisch wirksam wird. Im Schwer-
punkt sind die konkret angefiihrten Mafinahmen jedoch direkt werftenbezogen. Da die Mal3-
nahmen zugleich umweltpolitisch wirksam sind, stellen sie eine giinstige Ergéinzung dar. Als
Hauptargument gegen diese Maflnahmen werden die fiir die Reeder daraus resultierenden
,Kosten" angefiihrt. Vier Einwénde sprechen gegen dieses Argument:

Erstens resultieren aus diesen MaBBnahmen unmittelbar keine Kosten, sondern - termino-
logisch richtig — Aufwendungen fiir Investitionen. Dem Auflagenkatalog zufolge muf} das In-
vestitionsgut Schiff ganz besonderen, durch die Staaten international festgesetzten Normen
entsprechen. Alle Mainahmen gehoren in den Bereich des Verursacherprinzips im Umwelt-
schutz. Analoge Maflnahmen sind in anderen Verkehrsbereichen, so im Flugzeug- und Kraft-
fahrzeugbau ldngst durchgesetzt. Durch diese Auflagen steigt der fiir die gesamte Flotte not-
wendige Investitionsaufwand. Diese zusitzliche Nachfrage nach Investitionsgiitern ist gene-
rell in einer Wirtschaft mit stagnierender Gesamtnachfrage und speziell im Schiffbausektor
mit bedrohlichen Uberkapazititen dringend erwiinscht. Dabei macht es weder fiir den Be-
schiftigungs- noch fiir den Umwelteffekt einen Unterschied, daB diese zusitzliche Investi-
tionsgiiternachfrage durch staatliche Interventionen ausgelost wird. Kosten entstehen erst in
dem MaBe, in dem diese Investitionsobjekte abgeschrieben werden. Die Anlastung dieser Ko-
sten an den Verursacher ist jedoch notwendig, um einer Fehlallokation der Ressourcen entge-
genzuwirken.

Zweitens sind zwar zusitzliche finanzielle Mittel fiir diese Investitionen einzusetzen und
resultieren daraus im Laufe der Zeit zusitzliche Kosten, es entstehen aber keine Wettbe-
werbsverzerrungen, da bei entsprechenden internationalen Vereinbarungen weltweit die glei-
che Belastung fiir alle Reeder, die sich in diesen Transportmérkten engagieren, entsteht. Das
Gewicht dieser Kosten ist auBerdem - wie der VDS vorgerechnet hat - durch die Steigerung
der Olpreise erheblich kleiner geworden. Da diese zusitzlichen Belastungen weltweit harmo-
nisiert sind, sind die Chancen zur Uberwilzung besonders grof3. In dem Mafle in dem diese
Kosten weitergewilzt werden, wird jedoch die Nettobelastung fiir die Reeder immer geringer.
Realistischerweise mufl sogar davon ausgegangen werden, dal die Nettobelastung fiir die
Reeder gegen Null geht, da bei einer solch gleichmiBigen Belastung eine vollstindige Uber-
wilzung der Kosten gelingen wird.

Drittens sind den volkswirtschaftlichen ,,Kosten" die volkswirtschaftlichen Ertrige der
oben angefiihrten MaBnahmen gegeniiberzustellen. In diesem Zusammenhang ist zu beach-
ten, da3

- der Aufwand geringer ist als bei vielen anderen MaBnahmen des Umweltschutzes. Die
Kosten dieser Malnahmen sind deshalb gering, weil - im Gegensatz etwa zu vielen anderen
Industriebereichen - die Kapazititen fiir die Produktion dieser Umweltschutzanlagen bereits
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vorhanden sind. Weltweit sind Werftkapazititen unausgelastet. Weltweit stehen Arbeitneh-
mer auf den Werften bereit, dieses zusitzliche Arbeitsvolumen zu bewiltigen. Fiir diese
Zwecke sind also weder zusitzliche technische Kapazititen aufzubauen, noch miiiten Ar-
beitnehmer aus anderen Industriesektoren abgezogen werden;

- sich der Aufwand deswegen stark relativiert, weil die Werften - wie erwéhnt - in den
Randbereichen der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft angesiedelt sind. Nimmt man den
Arbeitnehmern auf den Werften ihre Arbeit, so entstehen mit groBer Wahrscheinlichkeit
Dauerarbeitslose. Diese miissen von der Gesellschaft finanziert werden. Sorgt man durch in-
ternationale Auflagen fiir zusitzliche Arbeit, so konnen die Werftarbeiter ihr eigenes Ein-
kommen verdienen. Die Ersparnisse aus der dann iiberfliissig werdenden Arbeitslosenunter-
stiitzung sind den Investitionsaufwendungen gegeniiberzustellen, die von den Reedern durch-
zufithren sind;

- diesen volkswirtschaftlichen ,,Kosten" der Nutzen gegeniibergestellt werden muf}, der
entsteht, wenn Meere und Kiisten nicht verschmutzt werden. Bei einem einzigen GrofBunfall
entstehen heute Kosten in Milliardenhohe. Die Einsparung dieser Kosten durch wirksame
Umweltauflagen muf} ebenfalls von den Aufwendungen bei der Einfiihrung der Ma3nahmen
abgesetzt werden.

Viertens: Eines der beherrschenden Stichworte in der gegenwirtigen Schiffbaupolitik ist
die ,,Diversifikation". Fest steht, daf} jeder Aufbau neuer Produktionen ebenfalls den Auf-
wand von Investitionen verlangt. Es stellt sich die Frage, mit welchem Recht Investitionsauf-
wand fiir Diversifizierungen generell als positiv, hingegen der Investitionsaufwand fiir zusitz-
liche Sicherheitsma3nahmen generell als negativ klassifiziert wird. Halten wir fest: Hinsicht-
lich des notwendigen Investitionsaufwandes gibt es volkswirtschaftlich zwischen Diversifizie-
rungen und Sicherheitsmalnahmen keinen Unterschied; hinsichtlich der Machbarkeit aber
gibt es einen groBen Unterschied: Es ist schwierig, die Moglichkeiten der Diversifizierung
exakt zu definieren, die Sicherheitsmafnahmen hingegen sind in diesem Papier konkret auf-
gelistet. Per saldo weist eine Kosten-Nutzen-Analyse hohe gesamtwirtschaftliche Ertrige aus.
Konkret 146t sich an diesem Malinahmenprogramm ablesen, worin qualitatives Wachstum be-
steht.

Durchsetzung der Mafinahmen

Im Flugverkehr sind bereits vor Jahrzehnten strenge, international bindende Sicherheits-
vorschriften erlassen worden. Analoge Auflagen fehlen bislang in der Schiffahrt und im
Schiffbau. Bisher sind nur wenige zaghafte internationale Schritte unternommen worden.
Eine Reihe von Maflnahmen ist von der Schiffahrt- und Schiffbauorganisation der UNO
(IMCO) 1973 und 1974 getroffen worden. Beide Vereinbarungen (SOLAS-Konvention und
MARPOL-Konvention) sind 1978 in London leicht verschérft worden. Die wichtigsten Vor-
schriften betreffen den Einbau von separaten Ballasttanks (segregated water ballast tanks -
SBT) und die Begrenzung der Grofe der einzelnen Ladetanks. Diese Vorschriften sind- auch
wenn sie gegeniiber der bisherigen Situation eine leichte Verbesserung bedeuten — unbefrie-
digend, da sie nur in sehr unzureichender Form die Sicherheit der Meere verbessern. IG Me-
tall und OTV haben insbesondere beklagt, da3 die Bundesregierung - vertreten durch das
Verkehrsministerium — bei diesen Verhandlungen keine progressive Haltung eingenommen
hat.

IG Metall und OTV beklagten des weiteren, dall der EG-Ministerrat keine bindende
Richtlinie zur Ratifizierung der IMCO-Regeln verabschiedet hat. Der Mitte 1978 erzielte
Kompromif3, den einzelnen Mitgliedsstaaten lediglich eine Ratifizierung der IMCO-Konven-
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tionen zu empfehlen, ist unzureichend. Wir haben die Bundesregierung aufgefordert im ersten
Schritt die bisher durch die IMCO beschlossenen Konventionen und Protokolle zu ratifizieren
und alles zu tun, daf diese Vereinbarungen im Bereich der Europidischen Gemeinschaft
schnellstmoglich in Kraft gesetzt werden. Im zweiten Schritt forderten wir die Bundesregie-
rung auf, auch iiber das Einwirken auf die iibrigen Mitgliedslédnder der Europdischen Gemein-
schaft dafiir zu sorgen, daf3 in der IMCO die von uns vorgeschlagenen Mallnahmen beschlos-
sen werden. In einem weiteren Schritt haben wir die Diskussion iiber die geforderten Mal3-
nahmen aus internationaler Gewerkschaftsebene weiter vorangetrieben. So wurde der Mal3-
nahmenkatalog dem Europidischen Metallgewerkschaftsbund (EMB) in Briissel zur Be-
schlulfassung vorgelegt. Nach intensiver Beratung in einem ad hoc-Ausschufl wurde das Pro-
gramm unverdndert vom Exekutivausschufl im Mérz 1979 angenommen und gegeniiber der
EG-Kommission vertreten.

Sodann wurde der Mainahmenkatalog der 8. Weltschiffbaukonferenz des Internationalen
Metallgewerkschaftsbundes in Kopenhagen, November 1979, zur BeschluBfassung zugeleitet.
Mit Ausnahme weniger Punkte wurden die entscheidenden Teile des Mafinahmenkatalogs
ebenfalls von dieser Konferenz verabschiedet. Somit stehen sdmitliche einflufireichen Me-
tallgewerkschaften der westlichen Welt hinter diesem Programm. Die Aufgabe in den kom-
menden Jahren wird darin bestehen, weltweit national wie international einen solchen Druck
auf die IMCO auszuiiben, daf3 Sicherheitsstandards auf dieser Ebene verabschiedet werden,
wie sie fiir andere Verkehrsmittel seit Jahren selbstverstindlich sind.

Karl Pitz, IG Metall- Vorstandsverwaltung, Frankfurt
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