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Schiffbau in Vietnam

Ein Land sucht

seinen Weg

Eine Delegation der Arbeitsgemein-
schaft Schiffbau (ein Zusammen-
schluss der Betriebsréte und Vertrau-
ensleute der norddeutschen Werften)
fiihrte vom 3. Januar bis 13. Januar
2007 auf Einladung des Allgemeinen
Bundes der Werktétigen in Vietnam
(VGCL) eine Reise in die Volksrepublik
Vietnam durch. Die Delegation hatte
die Moglichkeit sieben Werften zu
besuchen und Gesprédche mit dem
Management sowie Gewerkschaftsver-
treterinnen und Gewerkschaftsvertre-
tern zu fiihren. Dariiber hinaus disku-
tierte die Delegation mit dem Indus-
trieverband Vietnams, dem Arbeitsmi-
nisterium, der Friedrich-Ebert-Stiftung

und den Einzelgewerkschaften iiber
die wirtschaftliche Entwicklung und die
Probleme des Arbeitsmarktes.

Die Durchfiihrung dieses sehr umfas-
senden und ambitionierten Programms
war nur moglich durch die perfekte
Organisation der Kollegen des VGCL
Chau Nhat Binh und Nguyen Thanh Hai.
Dariiber hinaus stand der Kollege
Nguyen Xuan Hoai fiir alle Fragen zur
Verfiigung, vor allem sorgte er fiir eine
reibungslose Ubersetzung unserer
Gespréche. Weiterhin gilt den Kollegin-
nen Claudia Rahman und Karin Pietsch
von der internationalen Abteilung des
IG Metall Vorstandes unser Dank. 4

Teiln ehm erinnen und Teiln e.hm er der Delegation

Jutta Blankau, IG Metall, Bezirk Kiiste - Heino Bade, IG Metall, Bezirk Kiiste

Dr. Jochen Tholen, Universitat Bremen-Institut Arbeit und Wirtschaft

Thorsten Ludwig, Universitat Bremen-Institut Arbeit und Wirtschaft/Ags

Erik Merks, SAM Electronics GmbH - Hans-Ulrich Stangen, HDW Howaldtswerke
Deutsche Werft GmbH - Thomas Gelder, Meyer Werft GmbH - Hans-Gerhard Leu,
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Rasante Fortschritte

Seite 12 Drei Jahrzehnte nach Beendigung des
Vietnamkriegs und der Wiedervereini-
gung Nord- und Siidvietnams riickt
die Sozialistische Republik Vietnam
immer stérker in das Blickfeld des
Weltinteresses. Die 1986 begonnen
Wirtschaftsreformen beférderten den
Wiederaufbau der vietnamesischen
Wirtschaft und begriindeten ein konti-
nuierliches Wirtschaftswachstum.

Dr. Frank Josten

: Mit dem Beitritt Vietnams zur WTO im
»Vietnam hat beste Chancen«

Januar 2007 sieht sich die Kommunis-

Ein Gesprdch mit Dr. Frank Josten vom tische Partei Vietnams ihrem Ziel nah, Jutta Blankau iiber ihre Eindriicke
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VORWORT

Vorwort — Jutta Blankau, Bezirksleiterin der IG Metall Kiiste

Ein Entwicklungsland
auf dem Weg zur Industrienation

Vietnam als Anbieter industrieller Produkte ist bisher auf europdischen Mérkten die
Ausnahme gewesen. Dies wird sich nach eigenen Aussagen der vietnamesischen
Gesprdchsteilnehmer unserer deutschen Delegation in Zukunft dndern. Mit groBem
Selbstbewusstsein stellte sich die vietnamesische Schiffbauindustrie vor, prdasentierte
ihre Produkte und verwies auf die bisherigen Leistungen der vietnamesischen
Volkswirtschaft.

in Land voller Widerspriiche eroff-
nete sich uns und beschrieb mit
grofiem Stolz die Fortschritte im
Kampf gegen die Armut, Arbeitslo-
sigkeit und anderen sozialen Pro-
blemen. Noch heute leben 20 Pro-
zent der knapp 84 Millionen Einwohner unter-
halb der Armutsgrenze, obwohl das Bruttoin-
landsprodukt jahrlich um durchschnittlich
7,4 Prozent stieg. Gepragt bis heute allerdings
nach wie vor von landwirtschaftlichen Produk-
ten, ist Vietnam auf dem Weg zu einer Industrie-
nation.

Vietnam will die noch nichtverheilten Wunden
des Krieges und der damit verbundenen Abkop-
pelung vom wirtschaftlichen Wohlstand der asia-
tischen Tigerstaaten und den Fehlern der ersten
Jahre sozialistischer Planwirtschaft durch einen
zielgerichteten Aufbau seiner industriellen Struk-
turen vorantreiben. Dabei kann man auf eine
hochmotivierte junge Bevolkerung zuriickgreifen
(40 Prozent der Bevolkerung sind jiinger als 20
Jahre).

Die Entwicklung der Schiffbauindustrie ist dabei
der strategische Ansatz, diesen Schliisselsektor
sowohl fiir die eigene Nachfrage als auch fiir den
Export zu nutzen. Der vietnamesische Schiffbau
ist heute gleichzusetzen mit dem Wort VINAS-
HIN. Der staatliche Konzern ist der strategische

Akteur zur Entwicklung der eigenen Werften.




Wir hatten die Moglichkeit, uns vor Ort tiber die
Leistungsfahigkeit des Konzerns zu tiberzeugen.
Jede Werft war sowohl produzierender Betrieb als
auch Baustelle zur Erweiterung der Kapazitaten.
Neben dem Stammbetrieb wurde einige Kilome-
ter weit entfernt am seeschifftiefen Wasser eine
zweite Werft gebaut und zum Teil eine dritte fiir
noch groflere Kapazitaten.

Die Entwicklungsschritte gehen langsam aber
ziigig voran, sowohl was die Produktgréfien als
auch die Breite der Produktpalette angeht.

Sehr deutlich wurde das politische Ziel formu-
liert, durch Investitionen die Erweiterung und
den Ausbau der Kapazitdten und durch die Ent-
wicklung der Exportbeziehungen Nr. 4 im Welt-

schiffbau 2015 zu werden. Kooperationen mit
Aker, Damen, Mitsubishi und anderen europai-
schen und asiatischen Industriekomplexen wur-
den strategisch aufgebaut, zum Teil, um grofie
Qualifizierungsprogramme durchzufithren oder
Joint Venture zu initiiren.

Mit grof3er Transparenz und Offenheit stellten
sich unsere Gesprachspartner den Fragen und
Diskussionen.

Mit der vorliegenden Broschure méchten wir ver-
suchen, unsere subjektiven Eindrticke zu formu-
lieren. Wir wiirden uns freuen, wenn auch diese
Broschiire dazu dient, einige Denkanstof3e fiir
den Zukunftssektor der maritimen Industrie zu

liefern. <

EIN ENTWICKLUNGSLAND AUF DEM WEG ZU INDUSTRIENATION

A

Bezirksleiterin der IG Metall Kiiste

Jutta Blankau




SCHIFFBAU IN VIETNAM

Wirtschaft und Gesellschaft in Vietnam im 21. Jahrhundert

Drei Jahrzehnte nach Beendigung des Vietnamkriegs und

der Wiedervereinigung Nord- und Siidvietnams riickt die Sozialis-
tische Republik Vietnam immer stérker in das Blickfeld des
Weltinteresses. Die 1986 begonnen Wirtschaftsreformen
beférderten den Wiederaufbau der vietnamesischen Wirtschaft
und begriindeten ein kontinuierliches Wirtschaftswachstum.

Mit dem Beitritt Vietnams zur WTO im Januar 2007 sieht sich
die Kommunistische Partei Vietnams ihrem Ziel nah, spatestens
im Jahr 2020 in die Gruppe der Industrienationen aufriicken

zu kénnen.

B Untibersehbar und doch tibersehen Propaganda der KPV




Politische Situation

Wer offenen Auges durch die
Strafien von Hanoi und Ho Chi
Minh City (Saigon) geht, wird
unweigerlich mit der allgegen-
wartigen Prasenz der Kommu-
nistischen Partei Vietnams (KPV)
konfrontiert. Es existiert kaum
ein groferer Straflenzug, welcher
nicht mit den Insignien und
Parolen der Staatspartei ge-
schmtickt ist. Speziell in den bei-
den Metropolen scheint die Erin-
nerung an die Existenz der KPV
und deren gesellschaftlicher Vor-
machtstellung zumindest fiir
den auslandischen Besucher not-
wendig.

Denn angesichts der atemberau-
benden Mobilitat und Geschafts-
tatigkeit in diesen Stadten, wer-
den nicht wenige westliche Vor-
stellungen vom Leben in einem
kommunistischen System in Fra-
ge gestellt.

Trotz aller wirtschaftlichen
Modernisierungsprozesse ist
Vietnam nach wie vor eine sozia-
listische Republik mit einem Ein-
parteiensystem. Die Vormacht-
stellung der KPV ist ungebro-
chen, wobei dies im wesent-
lichen auf das pragmatische Ver-
héltnis der Vietnamesen zur KPV
zuriickzufithren ist. Der Fith-
rungs- und Machtanspruch der
Partei wird von der Bevolkerung
toleriert, solange die eigenen
wirtschaftlichen Aktivitaten
durch die Partei nicht nachhaltig

eingeschrankt werden. Demnach
stellt die prosperierende Wirt-
schaft des Landes auch die wich-
tigste Legitimationsgrundlage
der Partei dar. Denn in der Folge
der 1986 initiierten Reformpro-
zesse konnte der Anteil der
Bevolkerung, welcher unterhalb
der Armutsgrenze lebt, von 58
Prozent im Jahr 1996 auf unter
20 Prozent im Jahr 2006 gesenkt
werden.

Bislang hat sich in Vietnam kei-
ne Oppositionsbewegung gebil-
det, welche den Fithrungsan-
spruch der KPV ernsthaft in Fra-
ge stellt bzw. gefahrden kénnte.
Dies hangt jedoch auch mit den
Repressalien zusammen, die die-
jenigen fiirchten miissen, welche
offentlich Kritik an den beste-
henden politischen Verhaltnis-
sen formulieren. Vereinigungs-
freiheit und Pressefreiheit exis-
tieren in Vietnam ebenso wenig
wie unabhéngige Gewerkschaf-
ten.

Gefahren drohen der Partei und
ihrem Machtanspruch durch die
gesellschaftlichen Konflikte, wel-
che durch die rasante wirtschaft-
liche Entwicklung erzeugt wer-
den. Darunter fallt auch die bis in
die héchsten Amter der Partei
reichende Korruption, die auf
dem letzten Parteitag der KPV als
»eine der grofiten Bedrohungen
fiir das Uberleben unseres Regi-
mes« bezeichnet wurde. Doch
vor allem im sozialen Bereich

Wirtschaftlicher Aufschwung
sichert die Legitimation der
kommunistischen Partei

EIN LAND SUCHT SEINEN WEG
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W Zwischen Tradition und Moderne In den Strafien von Ho Chi Minh City
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W Alles rollt... StraBenverkehr in Ho Chi Minh City

Verkehr in Hanoi und ~ Ein wichtiger Indikator internationaler Entwicklungsagenturen zur Beur-
Ho Chi Minh City  teilung des Entwicklungsstandes eines Landes ist hdufig das Verhiltnis
Kreatives Chaos derAnzahl von PKW auf 1.000 Einwohner: Im Jahr 2005 kamen auf 1.000

W Nichts ist unmdglich
Motorroller als universelles
Transportmittel

Einwohner im Schnitt neun Autos.

Besucher Hanois oder Ho Chi Minh City werden jedoch schnell merken,
dass man fiir Vietnam eher das Verhaltnis von Motorrollern auf 1.000 Ein-
wohner ermitteln sollte. Dariiber existieren zwar keine offiziellen Statis-
tiken, doch Schatzungen fiir Hanoi gehen davon aus, dass in der Stadt
mit ihren vier Millionen Einwohnern ungefdhr 2,5 Millionen Motorroller
auf den Strafen unterwegs sind.

Kurz nach Sonnenaufgang kann man sich als Tourist selbst von der Mas-
se der Zweirdder tiberzeugen. Der Larmpegel steigt durch das beinahe
unabldssige Hupen dramatisch an und die Luft wird von Stunde zu Stun-
de dicker. Dagegen tragen die meisten Vietnamesen, die auf den Stra-
Ben unterwegs sind, zwar einen Mundschutz. Gegen die tiberfiillten Stra-
Ben hilft dies jedoch nicht. Diese vermitteln dem Betrachter das Gefiihl,
die ganze Stadt sein auf dem Weg von irgendwoher nach irgendwohin.

Das Gewusel auf den StraBen ist auch Ausdruck der
ungeheuren Dynamik der vietnamesischen Gesell-
schaft, denn nicht nur Menschen werden mittels
Motorrollern beférdert. Beinahe samtliche Giiter, mit
denen sich handeln ldsst, werden mit diesem belieb-
ten Transportmittel bewegt: Friichte, Matratzen
(davon sehr viele auf einmal), Blumen, Schweine
oder Rinderhalften. Ganz abgesehen davon, dass
vierkopfige Familien offensichtlich mehr oder weni-
ger bequem auf einem Motorroller Platz finden.

Auch die Verkehrsregeln bleiben dem Fremden weit-
estgehend unerschlossen. Klar scheint nur zu sein,
dass man lediglich den Verkehr vor einem selbst zu
beachten hat. »Rechts vor Links« und dhnliche west-
liche Verkehrsgesetze sind in Vietnam auf3er Kraft gesetzt. Das alles
scheint im Sinne eines kreativen Chaos zu funktionieren.

Hat man einmal eine Richtung und ein Tempo eingeschlagen, sollte man
sich nicht verunsichern lassen und z.B. eine StraBe zielstrebig und ohne
Tempowechsel iiberqueren. Die anderen Verkehrsteilnehmer passen
schon auf...

werden die Verwerfungen immer
starker und erfordern von der
Fithrung auf sozialen Ausgleich
gerichtete Antworten. Zwischen
Arm und Reich, Stadt und Land
klafft die Schere immer weiter
auseinander. Die Zahl der Men-
schen, welche sich von der 6kono-
mischen Entwicklung abgehangt
fiihlt, wachst stetig. Ein Ausdruck
dieser fiir die KPV bedrohlichen
Entwicklung sind die zunehmen-
den —von den staatlichen
Gewerkschaften nicht kontrollier-
ten — »wilden Streiks« .

Im Stiden des Landes haben zu
Beginn des Jahres 2006 bspw.
mehrere Zehntausend Arbeiter
von auslandischen Unternehmen
flir die Einhaltung ihrer Rechte
protestiert und die Arbeit nieder-
gelegt. Nicht ohne Erfolg, denn die
Regierung erhohte darauf hin die
gesetzlichen Mindestlohne um 40
Prozent auf ca. 50 US$ monatlich.

Die KPV scheint sich den aus der
wirtschaftlichen Entwicklungen
ergebenden Herausforderungen
durchaus bewusst zu sein. Zwar
wurden auf dem Parteitag im
April 2006 keine Beschliisse
gefasst, welche eine Demokrati-
sierung des politischen Systems
beinhalten. Allerdings soll der
soziale Ausgleich in Zukunft star-
ker handlungsleitend sein und
grofiere Teile der Bevolkerung von
der wirtschaftlichen Entwicklung
profitieren konnen.
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Boom im Schatten
Chinas

Nach dem Tod des ehemaligen
Staatschefs Le Duan 1986 gewan-
nen reformorientierte Kréfte in
der Kommunistischen Partei Viet-
nams an Einfluss. Das wichtigste
Ergebnis dieses Generationen-
wechsels war die Einfiihrung des
doi moi-Programms (Wirtschafts-
erneuerung), welches zum Ziel
hatte, die zentrale Planung zu
lockern, die Kollektivierung
schrittweise abzuschaffen und
marktwirtschaftliche Reformen
einzufithren. Die Dynamik der
»sozialistischen Marktwirtschaft«
Vietnams setzte jedoch erst zu
Beginn der 1990er Jahre ein, nach-
dem das Land aus der internatio-
nalen Isolation herausfand und
die USA 1993 ihr Wirtschaftsem-
bargo gegentiber Vietnam erheb-
lich lockerten. Seit der Jahrtau-
sendwende wichst die Wirtschaft
Vietnams so schnell wie keine
andere in der Region Stidost-
asiens. Sie profitiert dabei vor
allem von stetig wachsenden
inlandischen und ausléndischen
Investitionen, aber auch von
internationaler Finanzhilfe.

Die in den letzten Jahren verein-
fachten Rahmenbedingungen fiir
die Privatwirtschaft haben die
Dynamik der vietnamesischen
Wirtschaft ebenfalls erheblich
befordert.

Dartiber hinaus strebt die KPV
an, mittelfristig eine Gleichbe-

handlung von Staatsunterneh-
men, vietnamesischen Privat-
unternehmen und Unterneh-
men in auslandischem Eigentum
herbeizuftihren.

Die Ergebnisse der marktwirt-
schaftlichen Reformen sind
beeindruckend. In den letzten
zehn Jahren wuchs die vietna-
mesische Wirtschaft jahrlich um
durchschnittlich 7,4 Prozent und
stieg im Jahr 2006 sogar um 8,2
Prozent an. Prognosen gehen
davon aus, dass dieses Wachs-
tum auch in den nachsten Jah-
ren ungebrochen sein wird: fir
die Jahre 2007 und 2008 rechnet
die Asian Development Bank mit
einem Wirtschaftswachstum
von 8,3 Prozent bzw. 8,5 Prozent.
Vorangetrieben wird die Ent-
wicklung vornehmlich durch
den Dienstleistungs- und Indus-
triesektor, auf die tiber 9o Pro-
zent des Wachstums zuriickzu-
fiihren sind — allein die vietna-
mesische Industrie ist im Jahr
2006 um 10,4 Prozent angewach-
sen.

Ausschlaggebend hierfiir sind in
erster Linie die auslandischen
und privaten Investitionen, die
im Jahr 2006 mehr als ein Drittel
aller getatigten Investitionen in
Vietnam ausmachten. Allein die
ausliandischen Direktinvestitio-
nen beliefen sich im Jahr 2006
auf 10,2 Mrd. US$ — der hochste
Wert seit der Offnung des Landes
1986. Der private Sektor ist auch

Wachstumsmotoren:
Privatwirtschaft und
ausldndische
Direktinvestitionen



SCHIFFBAU IN VIETNAM

von enormer Bedeutung fiir den
Arbeitsmarkt, denn tiber 9o Pro-
zent der zwischen 2000 und 2005
neu entstandenen 7,5 Mio. Ar-
beitsplétze entfielen auf diesen
Bereich.

Die Wirtschaft profitiert auch vom
ansteigenden privaten Konsum
innerhalb Vietnams, der durch die
anwachsenden Einkommen der

Bevolkerung, aber auch durch die

Uberweisungen (4 Mrd. US$ in
2006) der im Ausland lebenden
Vietnamesen gesttitzt wird.

Daneben zeichnet sich eine immer
starkere Einbindung Vietnams in
den Weltmarkt ab. Zwei Drittel des
Bruttosozialprodukts entfallen auf
den Export. Dieser besteht inzwi-
schen zunehmend aus Industrie-
giitern und nicht mehr aus-
schlie8lich aus Agrarprodukten.

Herausforderungen

auf dem Weg zur
Industrienation

Obwohl die Dynamik der wirt-
schaftlichen Entwicklung vom
privaten Industrie- und Dienst-
leistungssektor ausgeht, bleibt
Vietnam nach wie vor ein agra-
risch gepragtes Land.

Es ist nach Thailand der zweit-
grofite Reisexporteur der Welt




und macht beim Kaffee Brasilien
die Spitzenstellung streitig. Auch
die Forstwirtschaft, die Kaut-
schukgewinnung und die Fische-
rei sind von grofier Bedeutung.
So ist der Grofteil der 45 Mio.
Erwerbstatigen in der Landwirt-
schaft tatig (58,9 Prozent), woge-
gen lediglich 17,9 Prozent in der
Industrie und 25,3 Prozent im
Dienstleistungssektor beschaf-
tigt sind. Auf der anderen Seite
sinkt der Anteil der Landwirt-
schaft am Bruttosozialprodukt
stetig und betrug im Jahr 2006
nur noch 20,4 Prozent (2000: 24,5
Prozent).

Das enorme Wachstum der Wirt-
schaft, insbesondere im Dienst-
leitungssektor und in der Indus-
trie, zieht eine gesteigerte Nach-
frage nach gut ausgebildeten
Arbeitskraften nach sich und
stellt die politische Fithrung und
das vietnamesische Ausbildungs-
system vor grofée Herausforde-
rungen. Die Einwohnerzahl Viet-
nams belauft sich auf 84 Mio.
Menschen (40 Prozent sind jiin-
ger als 20 Jahre) und wéchst jahr-
lich um 1,5 Prozent. Das heif3t,
dass jahrlich ca. eine Million
Menschen auf den Arbeitsmarkt
drangen und integriert werden
mussen.

Vor dem Hintergrund des pro-
gnostizierten Wirtschaftswachs-
tums in den nachsten Jahren und
der Bevolkerungsentwicklung
geht man davon aus, dass bis

Die vietnamesische Wirtschaft in Zahlen

EIN LAND SUCHT SEINEJD

Index Einheit 2003 2004 2005 2006
BIP Prozent 7,3 7,69 8,43 8,17
BIP pro Kopf Us$ 520 560 630 720
Exporte US$ Mrd. 20,18 26,5 32,23 39,61
Importe US$ Mrd. 25,23 31,52 36,38 44,41
Auslandsinvestitionen  US$ Mrd. 2,9 4,2 5,8 9,9
Inflation Prozent 3 9,5 8,3 6,6

Quelle: Vietnamesische Generaldirektion fiir Statistik

2010 jahrlich 1,6 Mio. Arbeitsplat-
ze im privaten Sektor geschaffen
werden miissten. Doch bereits
heute verzeichnet die Wirtschaft
einen Mangel an qualifizierten
Arbeitskraften. Die Verwaltung
des Industriebezirks in Ho Chi
Minh City geht davon aus, dass
nur ca. 15 Prozent des bis 2010 fiir
den Bezirk bezifferten Bedarfs
von 500.000 Arbeitskraften von
den lokalen Ausbildungsinstitu-
tionen befriedigt werden kon-
nen.

Soist es auch der Siiden des Lan-
des, in dem die Auswirkungen des
Wirtschaftsbooms am stérksten
hervortreten. Dort konzentriert
sich der Grof3teil der —hauptsach-
lich in den auslandischen Unter-
nehmen - stattfindenden wilden
Streiks fiir héhere Lohne und die
Einhaltung des Arbeitsrechts.
Umfragen zeigen, dass der Mangel
an geeigneten Arbeitskraften aus
Sicht der Unternehmen das dritt-
grofite Problem darstellt — schwie-
riger ist es fiir Unternehmen nur

noch, Zugang zu Kapital und Land
zu erhalten.

Vietnams Ziele bis 2010
Die vietnamesische Fihrung geht
davon aus, dass sich das gegen-
wartige Wirtschaftswachstum
auch mittelfristig fortsetzen wird
und will bis zum Jahr 2010 auf
wesentlichen Feldern Fortschritte
erzielen. So soll das jahrliche Pro-
Kopf-Einkommen der Bevolke-
rung von durchschnittlich rund
640,- USS auf bis zu 1.100,- US$ im
Jahr 2010 steigen.

Parallel dazu soll der Anteil
der unter der Armutsgrenze
lebenden Menschen auf 16 Pro-
zent gesenkt und zuséatzlich

10 Mio. neue Arbeitsplatze
geschaffen werden. All dies
soll vor allem durch eine weite-
re Offnung der vietnamesi-
schen Wirtschaft fir auslandi-
sches Kapital und vereinfachte
Regularien fiir die Privatwirt-
schaft befordert werden. ¢

Demografische Entwicklung
als Herausforderung fiir die
politische Fiihrung
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Herr Schmidt, Vietnam ist seit
dem Januar 2007 Mitglied der
WTO und mochte spatestens im
Jahr 2020 in den Rang einer
Industrienation aufsteigen.
Halten sie dieses Ziel fiir
realistisch?

Dr. Felix Schmidt: Die Mitglied-
schaft in der WTO wird Vietnam
einen weiteren Schub fiir die
schon jetzt sehr dynamische Wirt-
schaft bringen. Die Wirtschaft
wird auch in naher Zukunft mit
etwa 7-8Prozent wachsen, sofern
keine massiven externen Schocks
zu verkraften sind. Dennoch
scheint mir das Ziel, bereits 2020
in den Rang einer Industrienation
aufzusteigen, etwas zu ambitio-
niert. Vietnam ist trotz der rasan-
ten Entwicklung nach wie vor
eines der drmeren Entwicklungs-
Idnder, das Pro-Kopf-Einkommen
liegt bei unter 1000 USS im Jahr.
Es bestehen nach wie vor erhebli-
che Defizite beim Aufbau der
Infrastruktur. Die wirtschaftliche

Basis ist auf nur wenige dynami-
sche Sektoren konzentriert, ein
nachhaltiges Wachstum ist noch
nicht zu erkennen. Die dkologi-
schen Folgen des hohen Wachs-
tums werden Vietnam in der
Zukunft zu schaffen machen, die
Kosten fiir die Beseitigung der
Umweltschdden werden Vietnam

in der Entwicklung zurtickwerfen.

Das beeindruckende Wirt-
schaftswachstum Vietnams
erzeugt doch sicher Handlungs-
bedarf auf anderen politischen
Feldern. Welches sind aus Ihrer
Sicht die wichtigsten Herausfor-
derungen, denen die KPV in
ndchster Zukunft begegnen
muss?

Dr. Felix Schmidt: Mit dem Wirt-
schaftswachstum differenziert
sich die Gesellschaft Vietnams
aus. Es entstehen gesellschaftliche

Gruppen mit immer unterschied-

licheren Motiven und Bediirfnis-
sen. Die Homogenitdt der Gesell-
schaft nimmt ab, damit reduzie-
ren sich die Steuerungsméglich-
keiten innerhalb eines sozialisti-
schen Einparteienmodells. Auch
wenn es der Regierung auf beein-
druckende Weise bisher gelungen
ist, das Wirtschaftswachstum
auch zur Armutsminderung zu
nutzen, werden vereinzelte gesell-
schaftliche Gruppen relativ von
der Entwicklung ausgeschlossen.
Dies wird zu verstdrkten gesell-
schaftlichen Spannungen fiihren.
Teilweise wird die Legitimitdt des
Jjetzigen Regimes in Frage gestellt
werden. Bei einer weiteren wirt-
schaftlichen Entwicklung werden
auch politische Reformen unaus-
weichlich werden. Nur wenn es
der Partei gelingen wird, eine sozi-
ale Inklusion aller Gesellschafts-
kreise zu gewdhrleisten, kann sie
ihre Legitimitdt wahren und den
Machterhalt sichern. Hierzu wird
es notwendig sein, den Aufbau
des Sozialstaates zu beschleuni-

Interview mit Dr. Felix Schmidt - Landesvertreter der Friedrich Ebert Stiftung in Hanoi (2002 bis 2007)

»Eine Offnung hin zu einem
demokratischen Mehrparteiensystem
ist kurztristig nicht zu erwartenc

gen, die Steuerbasis zu erweitern
und steuerfinanzierte Umvertei-

lungen vorzunehmen.

Zugleich miissen Partei und
Regierung aber sicherstellen, dass
Vietnam weiter auf dem Wachs-
tumspfad voranschreitet, um den
steigenden Erwartungen der
Bevolkerung gerecht zu werden.
Dies darf weder auf Kosten der
Umwelt geschehen, noch darf dies
zu sehr einseitig den unternehme-
risch tdtigen Schichten zugute
kommen.

Es wird zunehmend schwierig
werden, das Gleichgewicht zwi-
schen einer wachstumsfordern-
den Politik und einer sozialen
Ausgewogenheit bei ékologischer
Nachhaltigkeit zu wahren.

Ganz wichtig dabei wird die
Bekdmpfung der Korruption sein,
die in Vietnam nach wie vor weit
verbreitet ist. Dies gilt in erster
Linie fiir den Staats- und Partei-

apparat, der von der Bevélkerung




als durch und durch korrupt
wahrgenommen wird. Aber auch
die Wirtschaftskriminalitdt
gefihrdet die Entwicklung des
Landes und damit die Zukunft der
KPV selbst.

Vor allem das starke Engage-
ment auslandischer Unterneh-
men in Vietnam erfordert auch
von der Einheitsgewerkschaft
neue Antworten. Wahrend die
Gewerkschaft in den Staatsbe-
treiben noch stark vertreten ist,
spielt sie in einer Vielzahl von
auslandischen Firmen kaum
eine Rolle. Wie wiirden Sie die
gegenwadrtige Situation der
Gewerkschaft und ihre Zukunft
beschreiben?

Dr. Felix Schmidt: Auch die
Gewerkschaften miissen sich radi-
kal reformieren. Sie werden weit-
hin als Erfiillungsgehilfen der Par-
tei angesehen und nicht als Inter-
essenvertreter der arbeitenden
Bevolkerung. Sie miissen sich vom
Einfluss der Politik I6sen und eine
ernsthafte Interessenpolitik fiir
ihre Mitglieder und die potenziel-
len Mitglieder in privaten Unter-
nehmen betreiben. Wenn sie dies
erfolgreich bewerkstelligen, wird es
ihnen auch gelingen, ihre Mitglie-
derbasis in den privaten Unterneh-
men zu erhohen. Die wilden Streiks
haben gezeigt, wie notwendig star-
ke Gewerkschaften in Vietnam

sind. Dies sehen die Werktdtigen

librigens genauso wie die Unter-
nehmerseite, die ebenfalls an funk-
tionsfihigen Gewerkschaften als
Verhandlungspartner interessiert

ist.

Ein erster wichtiger Schritt in diese
Richtung ist die Einbindung der
vietnamesischen Gewerkschaften
in die internationalen Strukturen
der freien Gewerkschaften. Hierzu
kann auch die deutsche Gewerk-
schaftsbewegung einen Beitrag
leisten. Sie kann ihren vietnamesi-
schen Freunden helfen, diesen
internationalen Kontakt zu vertie-
fen und damit eine internationale
Solidaritdt der Werktdtigen mit
Vietnam zu erzeugen. Ein intensi-
vierter internationaler Dialog hilft
den vietnamesischen Gewerk-
schaften, sich vom Einfluss des
Staates und der Partei zu befreien
und sich zu genuinen Interessen-
vertretern der Arbeitnehmerschaft
zu entwickeln.

Glauben Sie, dass es in ndch-
ster Zeit ernsthafte Bestrebun-
gen geben wird, das politische
System Vietnams zu demokrati-
sieren?

Dr. Felix Schmidt: Vietnam wird
noch fiir ldngere Zeit ein autoritd-
res System mit einer Einparteien-
herrschaft der KPV bleiben. Eine
Offnung hin zu einem demokrati-
schen Mehrparteiensystem ist

kurzfristig nicht zu erwarten.
Zundchst sprechen der nach wie
vor niedrige Entwicklungsstand
und die traumatische Erfahrung
der Kriege mit Amerika und
Frankreich dagegen. Wer sich erst
seit etwas tiber 30 Jahren von
einem der furchtbarsten Kriege der
Weltgeschichte erholt hat, denkt
zundchst einmal an sein personli-
ches wirtschaftliches Wohlergehen
und weniger an Demokratie.
Solange es fiir die meisten Vietna-
mesen weiter dkonomisch bergauf
geht, sehen sie keine Notwendig-
keit fiir politische Reformen. Dem
Regime wird nach wie vor sehr
hoch angerechnet, dass es den Frie-
den tiber das Land gebracht hat.
Freiheitsrechte werden als nach-
rangig angesehen, erst einmal
mochte jeder ein schones Moped
und ein Dach tiber dem Kopf
haben. Dann kommen weitere
Grundbediirfnisse des Lebens, man
mdchte das Leben und den zuneh-
menden Wohlistand in Frieden
geniefSen. Dieses kann das gegen-
wadrtige System bieten, deshalb
werden demokratische Reformen
nur sehr verhalten eingefordert.

Bislang spielt Deutschland bei
den ausldndischen Direktinves-
titionen in Vietnam nur eine
untergeordnete Rolle. Welche
Vorteile wiirden sich fiir deut-
sche Unternehmen durch ein
starkeres Engagement in Viet-
nam ergeben?
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Dr. Felix Schmidt: Es ist erstaun-
lich, wie wenig deutsche Unterneh-
men bisher das ungeheure Poten-
zial Vietnams erkannt haben. Es
bestehen hervorragende Rahmen-
bedingungen fiir eine exportorien-
tierte Produktion unter stabilen
politischen Verhdltnissen. Aber mit
etwa 85 Millionen konsumhungri-
gen Menschen ist Vietnam auch
ein sehr interessanter einheim-
ischer Markt, der vor allem durch
Direktinvestitionen bedient wer-
den kann. Nach Indonesien besitzt
Vietnam den zweitgréfSten
Binnenmarkt in Stidostasien, und
dieser ist noch weitgehend unge-
sattigt.

Zugleich sind die Beziehungen
zwischen Deutschland und Viet-
nam hervorragend. Deutschland
trdgt keine kolonialgeschichtliche
Vorbelastung, aufSerdem hatte
die intensive solidarische Koope-
ration der enemaligen DDR eine
tiefe Freundschaft zwischen den
Vilkern entstehen lassen, die nun
aus vietnamesischer Sicht auf das
gesamte Deutschland ausgeweitet
ist. Nebenbei sind seinerzeit in der
DDR Tausende von Fachkrdften
ausgebildet worden, die heute fiir
deutsche Investoren zur Verfii-
gung stiinden und zudem oft
auch noch ein hervorragendes
Deutsch sprechen. Dieses Potenzi-
al miissten deutsche Unterneh-
men noch viel stdrker nutzen!

» Wir danken Dr. Felix Schmidt
fiir das Gespradch



SCHIFFBAU IN VIETNAM

Der Vietnamesische Schiffbau

Drang auf den Weltmarkt

: Vietnam ist erst seit relativ
T ST s WA Vel £ e W kurzer Zeit auf der Landkar-
te der Weltschiffbaunatio-
nen vertreten. Vor allem die
steigende Zahl der Neubau-

% THI BUA L.ﬁp THA"H TiGH auftrdge aus dem Ausland

hat dazu gefiihrt, dass sich

haTLE g c H A 0 M lm G der Anteil Vietnams an der
N{lﬂl THANH LEP Bflﬂﬂ D DHN Weltschiffbauproduktion

stetig erhoht. Mit der Forde-

"G CONG TY CNTT "IET NAM rung von Joint Ventures mit
(4/12/1996 - 4/12/2006) auslindischen Werften und

hohen Investitionen in die
Schiffbauindustrie verfolgt
IT__| Vietnam das Ziel, im Jahr
ot 2015 die viertgréBte Schiff-
PEE | baunation der Welt zu sein.

M Nationaler Stolz Plakat anldsslich der Erfiillung des Zehn-Jahres-Plans von VINASHIN (1996-2006)
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Schiffbau flir den
Exportmarkt

Vietnam kann auf eine relativ
lange Schiffbautradition zurtick-
blicken, da die Geografie des Lan-
des geradezu ideal fiir den
Warentransport zu Wasser geeig-
net ist. Das Land verfligt iiber
mehr als 42.000 km Binnenwas-
serstrafSen, tiber die der Grofsteil
des inldndischen Warentran-
sports abgewickelt wird. Dazu
kommen noch fast 3.300 km Kiis-
te, an der ebenfalls ein nicht
unerheblicher Teil des innerviet-
namesischen Glitertransports
stattfindet. An der Kiiste befinden
sich dartiber hinaus liber 100 See-
héafen, von denen der Tiefseewas-
serhafen in Haiphong von grof3er
Bedeutung fiir die Warenketten
im stidchinesischen Meer ist. Der
vietnamesische Schiffbau wid-
mete sich deshalb auch bis vor
wenigen Jahren beinahe aus-
schliefdlich den heimischen
Bedarfen: Die Produktion der
Werften beschrankte sich weit-
estgehend auf Lastkdhne sowie
kleinere Transport- und Arbeits-
schiffe.

Seit Beginn dieses Jahrtausends
gewinnt Vietnam als Schiffbaust-
andort auch international an
Bedeutung und konnte im Jahr
2003 erstmals ausldndische Neu-
bauauftrédge aus Grof3britannien,
Deutschland, Schweden, Dane-
mark und Japan akquirieren. Vor
allem die aus Europa platzierten

Auftrige haben dazu gefiihrt,
dass Vietnam in Marktsegmente
vordringen konnte, welche bis-
lang hauptséchlich von den drei
grofien asiatischen Schiffbauna-
tionen Siidkorea, Japan und Chi-
na sowie den europaischen Werf-
ten bedient wurden. Dazu geho-
ren Massengutfrachter, kleinere
Containerschiffe, Autofrachter
oder Tanker. Das Design dieser
Schiffe stammt zumeist von den
Auftraggebern.

Auch die Ausristung dieser
Schiffe besteht weitestgehend
aus auslandischen Komponen-
ten, welche von den Kunden
bestimmt werden. Denn bislang
ist die maritime Zulieferindustrie
Vietnams unterentwickelt und
kann zumeist die Qualitatsanfor-
derungen auslandischer Kunden
nicht erfiillen.

Die qualitative Entwicklung von
VINASHIN wird sicherlich in
erster Linie durch die aus dem
Ausland kommenden Auftrage
getrieben. Profitieren kann der
Konzern allerdings auch stark
von der inldndischen Nachfrage,
welche beinahe ausschliefilich
durch die staatliche Schifffahrts-
gesellschaft VINALINES generiert
wird. Im Frithjahr 2007 lag das
Auftragsvolumen von VINALINES
bei VINASHIN bei insgesamt 64
Schiffen und einem Volumen von
2,8 Mio. dwt. Mit solchen Auftra-
gen tragt die heimische Nachfra-
ge zur langfristigen Grundauslas-

tung der vietnamesischen Werf-
ten bei: 19 dieser Schiffe werden
zwischen 2007 und 2010 abgelie-
fert, wihrend die restlichen 45
Schiffe fiir den Zeitraum von 2010
bis 2015 vorgesehen sind.

Fir die Exportbilanz Vietnams
spielt dabei der Schiffbau eine
nicht unbedeutende Rolle. Wah-
rend im Jahr 1999 insgesamt 8
Prozent der gesamten Exportum-
sétze des Landes auf den Schiff-
bau entfielen, waren es im Jahr
2004 bereits 20 Prozent.

Mit der Ausweitung der Export-
aktivitaten strebt Vietnam an, die
Umsétze bis zum Jahr 2010 zu
vervielfachen. Noch im Jahr 2003
erzielte der vietnamesische
Schiffbau einen Gesamtumsatz
von 322 Mio. US$, wovon mehr als
250 Mio. US$ durch Auftrige aus
dem Inland kamen. Der jahrliche
Umsatz soll bis zum Jahr 2010 auf
uber 5 Mrd. US$ gesteigert wer-
den. Angesichts jahrlicher Wachs-
tumsraten des vietnamesischen
Schiffbaus von ca. 30 Prozent
kann am Erreichen dieses Ziels
kaum noch gezweifelt werden.

Niedrige Arbeitskosten
Der Standortvorteil

Verglichen mit anderen Wirt-
schaftsbereichen werden auf den
Werften deutlich hohere Lohne
gezahlt. Wahrend im &ffentlichen
Sektor der Mindestlohn von

EIN LAND SUCHT SEINEN WEG

Vietnams Schiffbau
wdchst jahrlich
um 30 Prozent
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M Internationale Erfahrung Werftmanager in Siidvietnam

Vietnams Werften haben
einen Namen: VINASHIN

450.000 DONG (20 EURO) gilt,
erhalten die Werftarbeiter einen
durchschnittlichen Lohn von ca.
2,2 Mio. DONG (ca. 100 EURO) pro
Monat. Dabei konnen die Lohne
je nach Werft um bis zu 1 Mio.
DONG nach oben oder unten
abweichen. Sehr gut ausgebildete
Fachkrafte und Ingenieure kon-
nen dagegen deutlich hchere
Gehailter erzielen.

Die Gesprache mit den Werften
haben gezeigt, dass es im Allge-
meinen ein Siid-Nord-Gefalle bei
den Werftarbeiterlohnen gibt.
Arbeit auf einer Werft wird im
Stiden Vietnams nicht so
geschétzt wie im Norden. Aus
diesem Grund werden im Stiden

zum Teil hchere Lohne gezahlt,
um Fachkrafte zu gewinnen und
zu halten.

Wenn auch die Gehélter im viet-
namesischen Schiffbau deutlich
uber dem gesetzlichen Mindest-
lohn liegen, so ist letzterer doch
nicht die entscheidende Richtgro-
Re. Ausschlaggebend fiir die
Attraktivitat Vietnams als Schiff-
baustandort ist fiir die internatio-
nalen Auftraggeber vor allem die
Tatsache, dass die dortigen
Arbeitskosten ca. 30 Prozent
unter denen Chinas liegen.
Inwieweit die Lohne angesichts
der glinstigen Auftragsentwick-
lung der vietnamesischen Werf-
ten steigen werden, muss abge-
wartet werden. Denn Vietnam
steht nicht nur in Konkurrenz zu
China: die Philippinen, deren
Schiffbauindustrie sich ebenfalls
im Aufbau befindet, kann mit
noch niedrigeren Lohnen als
Vietnam aufwarten. Solange die
Lohne also noch politisch gesteu-
ert werden konnen, wird der
Staat vermutlich versuchen, den
Konkurrenzkampf tiber die nie-
drigen Lohne zu fithren.

Die Reduzierung der Arbeitskos-
ten wird auf den Werften auch
mittels des Einsatzes von Saison-
arbeitern bzw. Leiharbeitern
betrieben. Auf einigen der be-
suchten Werften waren durch-
schnittlich bis zu 1.000 dieser Sai-
sonarbeiter beschaftigt. Dem
Gesetz nach miissen diese

Beschéftigten zwar die gleichen
Lohne erhalten wie die Stamm-
belegschaft. Allerdings entfallen
nach Auskunft der Werftvertreter
flir den Arbeitgeber die Lohnne-
benkosten, wie die Beitrdge zur
Kranken- und Sozialversiche-
rung. Auch kommen sie nicht in
den Genuss von zusatzlichen
Gratifikationen, welche in den
Tarifvertragen den fest angestell-
ten Werftarbeitern vorbehalten
sind.

Werftentiger

Die Vietnam Shipbuilding
Industry Corporation
(VINASHIN)

Die vietnamesische Schiffbauin-
dustrie wird im Wesentlichen
durch die Vietnam Shipbuilding
Industry Corporation (VINASHIN)
reprasentiert, welche zu den 20
grofiten Unternehmens Viet-
nams gehort und sich in staatli-
chem Eigentum befindet. Dane-
ben existieren noch weitere
Werften, welche jedoch nicht auf
den internationalen Markt aus-
gerichtet sind, sondern den hei-
mischen Markt bedienen. Diese
Werften gehoren der vietnamesi-
schen Reederei VINALINES (Viet-
nam Shipping Lines), dem Vertei-
digungs- oder dem Fischereimi-
nisterium.

Der VINASHIN-Konzern wurde
im Jahr 1996 gegriindet und
umfasst insgesamt 20 Werften
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und 32 weitere — zT. schiffbaube-
zogene — Unternehmen. Doch
auch im Bausektor und auf dem
Gebiet der Versorgungstechnik
sind die zu VINASHIN gehoren-
den Unternehmen engagiert. Auf
den VINASHIN-Werften, die
sowohl den Neubau- als auch im
Reparatursektor abdecken, arbei-
ten ca.17.000 Menschen. Die her-
ausragende Rolle von VINASHIN
flir den gesamten Schiffbau Viet-
nams wird dadurch deutlich, dass
uber 70 Prozent der vietnamesi-
schen Schiffbauproduktion auf
VINASHIN entfallen. Der Bau der
fiir den Export bestimmten Schif-
fe findet sogar zu mehr als 9o
Prozent auf den VINASHIN-Werf-
ten statt. Im Mai 2007 wies das
Auftragsbuch von VINASHIN ein
Volumen von 10 Mrd. US$ auf,

A u_sYérzc:l_zfth_E_ Werften entdecken Vietnam
als Produktionsstandort

und enthielt Auftrage bis in das
Jahr 2012 hinein — 65 Prozent der
Auftrage sind fiir den Export
bestimmt.

Internationale Schliisselauftrage fiir VINASHIN

Die Aktivitaten des VINASHIN- Auftrags- Auftraggeber Anzahl der Schiffstyp

Konzerns werden aus der Zentra- eingang bestellten Schiffe

le in Hanoi gesteuert. Dies gilt vor 2002 Craig Investment Ltd (UK) 6 53.000 dwt Handymax Massengutfrachter
allem fiir die Investitionen, wel- 2004 Craig Investment Ltd (UK) 10 53.000 dwt Handymax Massengutfrachter
che fiir den Ausbau der Werften 2005 MPC (D) 4 (+4 Optionen) 700 TEU Containerschiff

vorgesehen sind. Die Auftragsak- 2005 MPC (D/Canada) 2 (+4 Optionen) 2.500 dwt Mehrzweckschiff

quise erfolgt dagegen nach dem 2005 Briese Schifffahrts GmbH (D) 10 3.300 dwt Mehrzweckschiff

gleichen Muster, wie es beispiels- 2005 Midland Shipping (CND) 4 £4.800 dwt Frachtschiff

weise auch bei der niederlandi- 2005 Midland Shipping (CND) 10 5.190 dwt Frachtschiff

schen Damen Shipyard Group im 2006 Hoegh Autoliner 8 Autofrachter mit je 6.900 Stellpldtzen
Zusammenhang mit deren osteu- 2006 Ray Car Carrier Ltd (Israel) Autofrachter mit je 4.500 Stellpldtzen
ropéischen Werften praktiziert 2007 Unbekannt (Japan) 8.700 dwt Frachtschiff

wird. Ein Grofiteil der Auftrage 2007 Unbekannt (Ddnemark) 4.600 Frachtschiff
wird zwar durch die Hanoier Zen-




VINASHIN-Entwicklungsplan
von 2001 bis 2010

trale von VINASHIN organisiert,
gleichwohl ist es den einzelnen
Werften erlaubt, selbststandig mit
Kunden tiber Auftrage zu verhan-
deln. Die einzelnen Standorte sind
jedoch verpflichtet, etwaige eigene
Vertrdge der Konzernzentrale mit-
zuteilen, da die Kapazitatsplanung
flir den gesamten Konzern von dort
aus organisiert wird.

Zukunftsprogramm
Der Zehn-)ahres-Plan fiir die
Schiffbauindustrie

Im Rahmen der Industrialisie-
rungsstrategie Vietnams spielt der
Schiffbau eine zentrale Rolle und
profitiert dadurch auch von einer
enormen politischen wie finanziel-
len Unterstiitzung durch den Staat.
Durch die angestrebte Erweiterung
der Schiffbaukapazitdten und den
Umbau des staatlichen Schiffbau-
konzerns VINASHIN sollen indus-
trielle Kernkapazitaten aufgebaut
werden, die auch in weitere Sekto-
ren ausstrahlen, um damit die Ent-
wicklung einer diversifizierten
Industriestruktur zu beférdern. Der
Restrukturierungs- und Moderni-
sierungsplan fiir den VINASHIN-
Konzern aus dem Jahr 2001 ist in
drei Phasen unterteilt:

Phase 1: Von 2001 bis 2002:

B Indiesem Zeitraum waren die
Werften bereits in der Lage,
Neubauten bis zu einer Grofe

von 12.000 dwt zu realisieren.
Durch den weiteren Ausbau
der Werften in dieser ersten
Phase des Modernisierungs-
plans konnten Neubauten bis
zu.30.000 dwt und Reparatu-
ren von Schiffen mit bis zu
400.000 dwt ermoglicht wer-
den.

Phase 2: Von 2003 bis 2005:

B Indiesem Zeitraum konzen-
trierte man sich sowohl auf
den Ausbau der bestehenden
als auch auf den Neubau von
Werften. Dadurch sind Schiffs-
neubauten von bis zu 100.000
dwt durchfithrbar geworden.
Zudem wurde in der zweiten
Phase die Produktion weiter
diversifiziert, um in Eigenregie
Dieselmaschinen mit bis zu
6.000 PS oder Aufbauten fiir
Olplattformen und Tanker her-
stellen zu konnen.

Phase 3: Von 2006 bis 2010:

B Bis zum Ende des Jahrzehnts, so
das erklarte Ziel, soll der vietna-
mesische Schiffbau durch wei-
tere Investitionen in die Lage
versetzt werden, auf dem glei-
chen technologischen Niveau
produzieren zu kdnnen wie die
anderen ASEAN Schiffbauna-
tionen Japan oder Stidkorea. Bis
2010 soll dabei auch der Anteil
der Schiffszulieferungen, wel-
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che aus Vietnam selbst stam-
men, deutlich erhoht werden.

Dabei soll sich der vietnamesi-
sche Schiffbau in Zukunft in drei
Regionen des Landes konzentrie-
ren. Im Norden des Landes —in
Quang Ninh, Haiphong und
Hanoi - sollen zehn Werften
modernisiert und erweitert
sowie sieben Zulieferfirmen
angesiedelt werden. Bei dem
geplanten Schiffbaukomplex in
Dung Quat in Mittelvietnam sol-
len neun Werften modernisiert
und eine neue Werft aufgebaut
werden, um dort zukinftig Tan-
ker bis zu 100.000 dwt fertigen
zu konnen. Der Neubau der Werft
in Dung Quat wird auf ca. 100
Mio USS$ geschétzt und wird
durch chinesische Kredite finan-
ziert. Zusatzlich sollen im Stiden
des Landes jeweils vier Werften
modernisiert bzw. neu gebaut
werden.

Die Dimensionen der Vorhaben
sind erstaunlich. Allein der 600
Hektar grof3e Xoi Rap Industrie-
park soll Platz fiir 40 chinesische
Firmen schaffen, die dort Investi-
tionen in Hohe von 1 Mrd US$
tatigen und spater ca.100.000
Menschen beschaftigen werden.
Reserviert sind in dem Industrie-
park auch 246 Hektar fiir VINAS-
HIN, um dort weitere 10.000
Menschen auf einer neuen Werft
beschaftigen zu konnen.

Hinzu kommen 200 Hektar fiir

koreanische Werften. Deren
Investitionsvolumen betragt 300
Mio. US$ und soll Arbeitsplatze
fiir ca. 5,000 Menschen schaffen.

Ein weiteres Beispiel flir den stra-
tegischen Ausbau der Werftin-
dustrie ist der Anfang Mai 2007
gestartete Bau des Schiffbaukom-
plexes im Mekong-Delta in der
Region Hau Giang. Das Gesamt-
investitionsvolumen betragt

106 Mio. US$, wovon VINASHIN
ca.70 Mio. US$ tibernimmt. Die
dort auf 290 Hektar entstehende
Werft wird Schiffe bis zu 70.000
dwt bauen konnen, wahrend auf
dem gleichen Geldnde eine
Fabrik zum Bau von Containern,
eine Schiffsmotorenfabrik,
Hafenanlagen sowie ein Kraft-
werk errichtet werden.

Parallel dazu werden zur Zeit in

den benachbarten Regionen Ca

Mau, Kien Gang und Long eben-
falls neue Werften errichtet, die

fiir Schiffsneubauten zwischen

20.000 und 100.000 dwt konzi-

piert sind.

Die Attraktivitat Vietnams als
Schiffbaustandort wird belegt
durch die jiingsten Ankiindigun-
gen weltweit fithrender Schiff-
baukonzerne, dort eigen Schiff-
baukapazititen aufzubauen. In
unmittelbarer Nachbarschaft zur
Hyundai-VINASHIN Shipyard,
der grofiten Werft Vietnams, in
der Region Khanh Hoa wird die
japanische STX Shipbuilding Co.

Ltd. iber soo Mio US$ zum Bau
einer neuen Werft investieren.
Auch die Errichtung eines Stahl-
werks durch die siidkoreanische
POSCO-Gruppe fiir 1,5 Mrd. US$
wurde dort in Angriff genom-
men. Die Jahreskapazitat dieses

Werks wird 4 bis 8 Mio. T . .
CTRs W4 bis € AMo. Tonmen Strategische Kooperationen

mit internationalen
Schiffbaukonzernen

betragen.

In Haiphong wird die niederldn-
dische Damen Shipyards Group
im Rahmen eines Joint Ventures
mit VINASHIN eine neue Werft
aufziehen, um dort Spezialschiffe
(Arbeitsschiffe, Schlepper, Offsho-
re-Schiffe) bis zu 10.000 dwt pro-
duzieren zu konnen.

In Vung Tau wird die norwegi-
sche Aker Yards in Kooperation
mit der aus Singapur stammen-
den Amanda-Gruppe ebenfalls
eine neue Werft aufbauen. Aker
wird mit ca.16 Mio US$ mehr als
70 Prozent des Investments tiber-
nehmen und hat flir die Werft
bereits Auftrage fiir Schiffe in
Hohe von 250 Mio. US$ buchen
kénnen. Die Ablieferung der
ersten Schiffe ist fiir 2010
geplant.

Entwicklungshemmnisse
Fehlende Zulieferindustrie und
Fachkrdftemangel

Wahrend Vietnam mit ungeheu-
rem Tempo in den vergangenen
Jahren seine Werftindustrie auf-
gebaut hat, konnte sich bislang
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B Produktionsproblem Fachkraftemangel
bremst die Produktion

noch keine diversifizierte Zulie-
ferindustrie etablieren. Bislang
stammen lediglich 30 Prozent der
Materialien eines Schiffes aus
Vietnam, der Rest wird aus dem
Ausland - und hier zu einem gro-
Ren Teil aus Europa — importiert.
Dieses Verhaltnis mochte die
Staatsfithrung bis Ende 2010
umkehren, so dass dann bis zu 70
Prozent der Zulieferungen fiir ein
in Vietnam gebautes Schiff aus
dem Lande selbst stammen.
Durch diese angestrebte Vertie-
fung der Wertschopfungskette-
wirde Vietnam stark profitieren,
denn allein im Jahr 2006 bezog
die NASICO Werft Zulieferungen
aus Deutschland in Hoéhe von 100
Mio. USS.

Die vietnamesische Regierung
wirbt deshalb aktiv bei auslandi-
schen Zulieferunternehmen
darum, in Vietnam Produktions-
statten aufzubauen. Diese wer-
den vorrangig in so genannten
Exportforderzonen oder Indus-
triezonen gegriindet, in denen
die ErschliefSung des Gelandes
vom Staat iibernommen wird
und die Unternehmen weitere
vergiinstigte Bedingungen erhal-
ten.

Fiir die weitere Entwicklung des
vietnamesischen Schiffbaus ist
jedoch nicht nur der Aufbau
einer angemessenen Zulieferer-
struktur erforderlich. Die Werften
klagen bereits heute iiber einen
signifikanten Mangel an gut aus-

gebildeten Fachkraften. Insbe-
sondere die Werften im Stiden
Vietnams sehen die Hauptursa-
che fiir den Mangel an Fachkraf-
ten darin, dass der Schiffbau als
korperlich anspruchsvolle Tatig-
keit kein hohes Ansehen bei der
Bevolkerung genief3t. Statt auf
den Werften werden Beschafti-
gungsmoglichkeiten bei auslan-
dischen Unternehmen der
Elektronik- oder Bekleidungs-
branche gesucht. Dort sind oft-
mals nicht nur die Lohne hoher,
auch das Image dieser Firmen ist
deutlich besser.

Die stidvietnamesischen Werften
sind deshalb auf die Zuwande-
rung von Arbeitern aus Nordviet-
nam angewiesen, die auf vielen
Schiffbaustandorten bis zu 70
Prozent der Belegschaft ausma-
chen.

Die Ausbildung im Schiffbau fin-
det generell auf den Werften
statt. VINASHIN betreibt zusatz-
lich vier grofRe Berufsschulen, in
denen die Nachwuchskrafte fiir
die unterschiedlichen Gewerke
auf den Werften ausgebildet wer-
den. Im Ingenieursbereich arbei-
tet der Werftkonzern eng mit der
Maritimen Universitat in Hai-
phong zusammen, an der insge-
samt 3.000 Studenten in diversen
schiffbautechnischen Studien-
gangen eingeschrieben sind. Die
Werften konnten in den letzten
Jahren auerdem internationale
Kooperationsabkommen schlie-

Ren, die ebenfalls dazu beitragen,
den Arbeitskraftebedarf der
Werften zu decken.

So kooperiert das japanische
Unternehmen Mitsui mit der
maritimen Universitat in Hai-
phong und bietet mit ihr gemein-
sam ein Drei-Jahres-Programm
an, in deren Rahmen Studenten
flir einen langeren Zeitraum in
Japan arbeiten und dort fortge-
bildet werden.

Erst im Mai 2007 unterzeichne-
ten das vietnamesische Ministe-
rium fiir Planung und Investitio-
nen und die norwegische Regie-
rung ein schiffbauspezifisches
Trainingsprogramm.

Ziel dieser Mafinahme ist es,
neue Fachkrafte in Vietnam aus-
zubilden und das Qualifikations-
niveau der Werftarbeiter zu erho-
hen, um internationalen Quali-
tatsstandards entsprechen zu
kénnen. Das Programm lauft bis
2010 und umfasst ein Volumen
von insgesamt 4 Mio. USS$. Knapp
die Hélfte wird durch die norwe-
gische Regierung finanziert, wah-
rend die Klassifikationsgesell-
schaft Det Norske Veritas, Hoegh
Autoliners (Auftraggeber fiir in
Vietnam gebaute Autofrachter)
und die Firma Jotun Paint die ver-
bleibenden Mittel aufbringen.

Dieses Engagement verdeutlicht
das Vertrauen, dass Vietnam als
Schiffbaustandort der Zukunft
entgegengebracht wird.




Kapitalbedarf

Investitionen durch Anleihen

Die Plane zum Ausbau der
Schiffbauindustrie erfordern
einen erheblichen Kapitalbe-
darf, den Vietnam nur zu einem
geringen Teil aus eigener Kraft
decken kann. Aus diesem Grun-
de legte die vietnamesische
Regierung im Jahr 2005 erstmals
eine internationale Anleihe in
Hohe von 750 Mio. US$ auf, wel-
che ausschliefilich fiir Investitio-
nen in den Schiffbau bestimmt
sind. Bis Mai 2007 konnte
VINASHIN aus dieser Anleihe
etwas mehr als 730 Mio. USS$ fiir
die Restrukturierung der Werf-
ten verwenden.

Insgesamt wurden daraus 180
unterschiedliche Projekte finan-
ziert. 50 Prozent der Summe ent-
fielen auf die Modernisierung
und den Neubau von Werften,
30 Prozent flossen in die Zulie-
ferindustrie wie die Stahl bzw. -
Motorenproduktion. Dazu
gehort auch der Aufbau einer
Containerfabrik mit einer Pro-
duktionskapazitat von 30.000
Standardcontainer pro Jahr. Die
restlichen 20 Prozent der Mittel
wurden fiir den Ausbau der hei-
mischen Handelschiffsflotte ver-
wendet. Anfang 2007 waren
bereits zwei Drittel der Investi-
tionsvorhaben abgearbeitet.

Im Herbst 2007 wird die vietna-
mesische Regierung eine weitere

internationale Anleihe in Hohe
von 1 Mrd. US$ auflegen. Auch
hiervon wird die vietnamesische
Schiffbauindustrie profitieren,
denn ca. 240 Mio. US$ sind flir
den Ausbau der Flotte von VINA-
LINES (Vietnam Shipping Lines)
vorgesehen. Somit kann VINAS-
HIN mit weiteren Millionen US$
rechnen, denn VINALINES l&sst
seine Schiffe ausschlief3lich bei
VINASHIN produzieren. Die rest-
lichen Mittel der Anleihe sind
dem Bau einer Olraffinerie in
Dung Quat (700 Mio. US$) und
eines Wasserkraftwerks (60 Mio
USS) gewidmet.

Notwendige
Infrastruktur
Energie fiir die Werften

Die Wachstumsplane von VINAS-
HIN erfordern von der Werften-
gruppe auch Investitionen in den
Energiebereich, denn die beste-
henden Strukturen reichen nicht
aus, die existierenden und vor
allem die neuen Werften mit
dem nétigen Strom zu versorgen

M Export als Quantensprung Vorstof auf den internationalen Markt

Einzelne Werften berichten tiber
zeitweilige Stromausfille, die die
Produktion erheblich stéren kon-
nen. Bis 2015 sollen deshalb ca.
acht Milliarden USS$ in neue
Kraftwerksanlagen mit einer
Gesamtleistung von 8.o00 MW
investiert werden. Der Grof3teil
des steigenden Energiever-
brauchs soll durch den Bau von
13 konventionellen Kohlekraft-
werken gedeckt werden. Fur die
dezentrale Stromversorgung vor
Ort sind zudem 19 Generatoren
geplant. Doch auch in regenerati-
ve Energien will VINASHIN
investieren. Vorgesehen ist der
Bau eines Wasserkraftwerks
sowie die Installation von 40
Windkraftrddern mit einer Leis-
tung von je 600 KW/h.

Die Grofienordnung dieser vorge-
sehenen Investitionen in Kraft-
werksanlagen fiir VINASHIN
wird erst deutlich, wenn man
berucksichtigt, dass der vietna-
mesische Stromkonzern EVN im
Zeitraum von 1996 bis 2007 eben-
falls ca. 8.000 MW zusatzlich
bereitstellen konnte. <

EIN LAND SUCHT SEINEN WEG
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Vietnam sté1st in europdische
Marktsegmente vor

Jutta Blankau im Gespréch

»Vietnam wird Deutschland
im Schiffbau Uberholen«

Die europdischen Werften miissen sich auf die Konkurrenz aus
Vietnam einstellen. Die Dynamik der vietnamesischen Schiffbau-
industrie darf jedoch nicht liber noch existierende Defizite bei
Qualitat und Arbeitsbedingungen hinwegtéausche.

Frau Blankau, im Januar 2007
hat die IGM Bezirk Kiiste eine
Delegationsreise nach Vietnam
durchgefiihrt. Was war das Ziel
dieser Reise?

Jutta Blankau: In der Diskussion
tiber die Zukunftsperspektiven
des deutschen bzw. europdischen
Schiffbaus wird immer wieder auf
die stark wachsenden Schiffbau-
kapazitditen vor allem im siidost-
asiatischen Raum hingewiesen.
In diesem Zusammenhang wird
vor allem auf die Entwicklungen
in China hingewiesen. Doch auch
in Vietnam entstehen immer
neue und grofsere Werften.
Anders als im Falle Chinas gibt es
liber die Strukturen und Entwick-
lungen des vietnamesischen
Schiffbaus kaum Informationen.
Diese Liicke wollten wir schliefSen,
denn nur so kann die Debatte
tiber die Konsequenzen fiir unse-
re Werften sinnvoll gefiihrt wer-
den.

Wie ist man Ihnen denn in Viet-
nam begegnet?

Jutta Blankau: Unsere Delegation
war die erste dieser Art und wurde
sehr herzlich aufgenommen. Deut-
lich wurde tiberall, wie stolz die
Vietnamesen auf die Entwicklung
ihres Landes im Allgemeinen und
der Schiffbauindustrie im Besonde-
ren sind. Bei den Besuchen auf den
Werften wurden Gesprdche sowohl
mit dem Management als auch mit
den Vertretern der Gewerkschaft
gefiihrt. AufSerdem konnten wir
alle Werften besichtigen, so dass
wir uns einen guten Uberblick tiber
die dortige Werftindustrie ver-

schaffen konnten.

Ist denn die Entwicklung des
Schiffbaus in Vietnam dhnlich
bedrohlich fiir die europdischen
Werften, wie z.B. im Zusammen-
hang mit China immer wieder
behauptet wird?

Jutta Blankau: Die Vertreter des
vietnamesischen Schiffbaukon-
zerns VINASHIN haben uns erkldrt,
dass Vietnam spdtestens im Jahr
2015 die Nr. 4 im asiatischen Schiff-
bau sein will. Das ist eine dufSerst

héfliche Formulierung, bedeutet
dies doch gleichzeitig, dass Viet-
nam auch weltweit den vierten
Platz einnehmen will, den bislang
noch Deutschland inne hat. Die
Strategie ist ausdrticklich auf den
Bau von Schiffen fiir den Export
ausgerichtet.

Das bedeutet, dass Vietnam
mittelfristig in Marktsegmente vor-
stofSen wird, in denen bislang auch
europdische und insbesondere
deutsche Werften aktiv sind.
Bereits heute bauen die Vietname-
sen Handelsschiffe nach europdi-
schem Design fiir Auftraggeber aus
Ddnemark, Deutschland oder
Grofbritannien. Ahnlich wie im
Falle Chinas stellt sich dann die
Frage, wie lange die europdischen
Werften angesichts der Unterschie-
de bei den Produktionskosten noch
mit Vietnam um Auftrdge fiir kon-
ventionelle Handelsschiffe wie Bul-
ker oder Containerschiffe mittlerer
GrdfSe konkurrieren konnen.

Ist es denn aus lhrer Sicht realis-
tisch, das Vietnam zur Nr. 4 im




Weltschiffbau aufsteigen wird?

Jutta Blankau: Aufgrund der Ein-
driicke, die wir auf den besuchten
Werften gewinnen konnten, kann
man nicht emsthaft daran zweifeln.
Beinahe jede Werft ist zur Zeit
damit beschdftigt, mindestens eine
neue, grofSere und modernere Werft
zu bauen. Und selbst auf den beste-
henden Werften hat man eher das
Gefiihl, sich auf einer Baustelle zu
bewegen, denn wo man hinschaut,
werden die Areale erweitert und
neue Dockanlagen installiert. Die
vietnamesische Schiffbauindustrie
ist ein wichtiger Bestandlteil der
Industrialisierungsstrategie des
Landes und kann sich deshalb der
politischen und finanziellen Unter-
stiitzung durch den Staat bei der

Erreichung ihrer Ziele gewiss sein.

Woher stammt das Geld fiir den
Ausbau der vietnamesischen
Werften?

Juta Blankau: Wie gesagt, der
Staat betrachtet den Schiffbau als
eine strategische Industrie fiir den
Weg Vietnams zur Industriena-
tion. Deshalb werden auch staatli-
che Investitionen gezielt in diesen
Sektor gelenkt. Allerdings sind die
eigenen finanziellen Ressourcen
auch begrenzt, so dass Vietnam
auch die Méglichkeit nutzt, mit
Hilfe internationaler Anleihen
Kapital fiir die Schiffbauindustrie
zZu gewinnen.

Dartiber hinaus erméglichen die
marktwirtschaftlichen Reformen

Vietnams es auch ausldndischen
Unternehmen, z.B. in Form von
Joint Ventures in den Schiffbau des
Landes zu investieren. Bestes Bei-
spiel hierfiir ist die Hyundai-
VINASHIN Werft in Na Thrang, die
heute die gréfSte Reparaturwerft in
der Region ist und von deren
Know-How auch die anderen
VINASHIN-Werften profitieren.
Kurz nach unserem Besuch haben
auch die europdischen Werftkon-
zerne AKER Yards und Damen Shi-
pyards Group angektindigt, sich im
Rahmen von Joint Ventures in

Vietnam zu engagieren.

Aber wie ist es um die Qualitat
der in Vietnam gebauten Schiffe
bestellt? Haben da die Europder
ernsthaft etwas zu befiirchten?

Jutta Blankau: Die besuchten
Werften entsprechen nur zum Teil
europdischen Standards. Daneben
existieren noch viele Werften, die-
technisch riickstdndig sind und
mit alten oder maroden Anlagen
produczieren. Die fiir europdische
Auftraggeber gefertigten Schiffe
werden nach europdischen Bau-
pldnen gefertigt, wobei die Werf-
ten auch von der Unterstiitzung
durch internationale Klassifizie-
rungsgesellschaften profitieren.
Dieser »Know-How-Transfer«
fiihrt zu einer kontinuierlichen
Verbesserung bei der Qualitqit.

Sicherlich gibt es noch Qualitdts-
unterschiede zwischen Vietnam

und Europa. Diese sind aber nicht

EIN LAND SUCHT SEINEN WEG
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Die VINASHIN-Werften
Zwischen Tradition und Moderne

Wiihrend der Delegationsreise konnten insgesamt sieben
Werften des VINASHIN-Konzerns besucht werden. Die
Gespriche, aber auch die Besichtigungen der Werftanlagen
bestdtigten den Eindruck, den man aus der Berichterstat-
tung tiber den vietnamesischen Schiffbau bekommen muss:
Die bestehenden Werften wachsen, neue und grofiere Werf-
ten werden aus dem Boden gestampft. Traditionelle, eher an
Manufakturen erinnernde Werften existieren neben Werf-
ten mit modernen Produktionsanlagen nach westlichem
Standard.

Diese Parallelitdt von Tradition und Moderne herrscht auch
im Management der Werften vor. Dies ist jedenfalls der Ein-
druck, den man aus den Gesprdchen gewinnen musste, und

der an dieser Stelle kurz erwdhnt werden soll: Die Werftchefs

gehoren zumeist der kommunistischen Nomenklatura an
und kommen nicht aus der Schiffbaubranche, vertreten kon-
sequent die Staatsdoktrin, dufiern sich nur zuriickhaltend

gegentiber dem marktwirtschaftlichen Kurs der Regierung.
Dagegen muss man den Eindruck gewinnen, dass der Schiff-
bau - insbesondere auf den moderneren Werften —vom
mittleren Management organisiert und gesteuert wird. Die-
se Vertreter haben eine Ausbildung im Schiffbau absolviert,
zumeist auch ein Schiffbaustudium abgeschlossen und ver-
fiigen dartiber hinaus auch tiber Erfahrungen auf ausldndi-
schen Werften. Wéiihrend der offiziellen Gesprdche hielten
sich diese Werftmanager zumeist im Hintergrund, wdhrend
die offiziellen Werftchefs auf die Fragen der Delegation ant-
worteten. Erst bei dem obligatorischen »come together« im
Anschluss des offiziellen Teils des Besuchs waren Gesprdche
mit ihnen méglich. Auffillig dabei war nicht nur, dass diese
Werftvertreter zumeist iiber sehr gute Englischkenntnisse
verfiigen. Sie waren auch an der Situation der Schiffbauin-
dustrie in Europa interessiert, stellten Fragen nach den
Arbeitsbeziehungen in Deutschland und wollten die Ein-
schatzung der Delegationsteilnehmer hinsichtlich der weite-
ren Entwicklung desteltschiﬁbaus erfragen. 4
L
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so gravierend, als dass sie nicht
innerhalb kurzer Zeit aufgeholt
werden kénnen.

Profitieren denn auch die Werft-
beschéftigten von dieser beein-
druckenden Entwicklung?

Jutta Blankau: Die Situation der
Beschidftigten in Vietnam ist nicht
vergleichbar mit der in Deutsch-
land.: Es existieren keine Tarifver-
trdge, die den Namen wirklich ver-
dienen. Die Menschen auf den
Werften haben eigentlich auch kei-
ne Méglichkeit, ihren Interessen
Ausdruck zu verleihen. Streiks sind
faktisch verboten und Vereinba-
rungen zwischen Unternehmens-
gewerkschaft und Management
gehen zumeist tiber die gesetz-
lichen Mindeststandards nicht hin-

aus.

Zur Verbesserung der individuellen
Einkommens bleibt den Beschdiftig-
ten eigentlich nur, zu einem Unter-
nehmen zu wechseln, welches
hohere Lohne zahlt. Doch um den
Lohnkostenvorteil Vietnams
gegentiber Europa, aber auch Chi-
na, Stidkorea und Japan aufrecht
zu erhalten, werden die vietname-
sischen Werften auch weiterhin
bemiiht bleiben, die Léhne niedrig
zu halten.

Das ldsst ja nicht gerade Opti-
mismus aufkommen: konkur-
renzlos niedrige Arbeitskosten,
politische und finanzielle Unter-
stiitzung durch den Staat,
»Know-How-Transfer« von Euro-

pa Richtung Vietnam. Wie sollen
die europdischen Schiffbauer
denn der Entwicklung in Viet-
nam begegnen?

Jutta Blankau: Die gescheiterten
Verhandlungen der EU mit China
tiber verbindliche Regelungen hin-
sichtlich des Schiffbaus im Rahmen
von OECD und WTO haben gezeigt,
dass auf diesem Wege nichts Sub-
stantielles zu erreichen ist. Auch die
Debatten tiber den Schutz geistigen
Eigentums sind angesichts der star-
ken Arbeitsteilung und der interna-
tionalen Verflechtungen im Schiff-
bau nicht zielfiihrend. Statt dessen
muss sich Europa auf seine Stdrken
besinnen und diese gezielt férdern.
Das heifst fiir den Schiffbau, dass
vor allem daran gearbeitet werden
muss, den technologischen Vor-
sprung gegentiber Vietnam beizu-
behalten oder auszubauen.

High-Tech-Schiffe wie z.B. RoRo-
oder RoPax-Féihren, Kreuzfahrt-
schiffe, Yachten oder Marineschiffe
sucht man in Vietnam noch verge-
blich. Hier nehmen die Europder
immer noch die fithrende Position
im Weltmarkt ein. Diese wird nur
zu halten sein, wenn stdrker als bis-
lang in innovative Technologien
und die Ausbildung der Beschiftig-
ten investiert wird. Die Stdrke der
europdischen Werften ist es ja
gerade, dass sie innovative Schiffty-
pen entwickeln und flexibel auf die
Nachfrage am Markt reagieren
konnen.

Kann die Gewerkschaft dabei

auch eine Rolle spielen?

Jutta Blankau: Das tut sie ja schon.
Bestes Beispiel hierftir ist das von
CESA entwickelte und vom EMB und
der IG Metall unterstiitzte Pro-
gramm Leadership 2015, welches auf
europdischer Ebene gemeinsam von
Arbeitgebern und Gewerkschaften
entworfen wurde. Aber als Gewerk-
schaft kiimmern wir uns auch um
die Arbeitsbedingungen der Men-
schen. Und beim Vergleich Viet-
nams mit Deutschland oder Europa
muss man auch immer die Bedin-
gungen thematisieren, unter denen

die Menschen arbeiten miissen.

Der europdische Schiffbau hat
unter fairen weltweiten Wettbe-
werbsbedingungen eigentlich
nichts zu befiirchten. Doch zu den
fairen Wettbewerbsbedingungen
gehoren auch vergleichbare
Arbeitsbedingungen. Auch aus die-
sem Grunde haben wir mit den
vietnamesischen Gewerkschafts-
kollegen tiiber Fragen wie Tarifver-
trdge, Streikrecht oder politische
Unabhdngigkeit diskutiert.

Das Interesse auf vietnamesischer
Seite am deutschen System der
Arbeitsbeziehungen war sehr
erfreulich. Wir hoffen, den Aus-
tausch mit den Kollegen versteti-
gen zu kénnen, um somit auch
einen Beitrag zur Verbesserung der
Arbeitsbedingungen der vietname-
sischen Werftbeschdftigten leisten
zu konnen. <

EIN LAND SUCHT SEINEN WEG

Vietnam will auch in
Zukunft den Lohnkos-
tenvorteil wahren

Gewerkschaften mtissen
sich um die Verbesserung
der Arbeitsbedingungen
kiimmern
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Werften im Wandel

Modernisierung als Programm

Sieben Werften wurden von der |G Metall-Delegation besucht. Die Unterschiede
hinsichtlich der technologischen Ausriistung und der Arbeitsorganisation sind
zwar betrédchtlich, doch alle Werften haben das gleiche Ziel: Modernisierung
und Wachstum

Beschaftigungsentwicklung der NASICO Werft in Haiphong
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Nam Trieu Shipbuilding
Industry Company — NASICO
(Haiphong)

Die Werft im Norden Vietnams
ist eine der grofiten Werften der
VINASHIN-Gruppe und zahlt
auch zu den modernsten in Viet-
nam. Nicht umsonst ist die Werft
auch am Bau unterschiedlicher
Exportauftrage beteiligt.

Die Produktion fiir den interna-
tionalen Markt begann im Jahr
2002 mit dem Auftrag fiir sechs
53.000 dwt Doppelhtillen-Mas-
sengutfrachter fiir einen briti-
schen Auftraggeber. Daran
schlossen sich Auftréage fiir 700
TEU Containerschiffe fiir die
deutsche MPC-Gruppe, 56.200
dwt Frachter fiir Japan sowie
Autofrachter fiir die norwegische
Firma PCTC an.

Erklértes Ziel der 1966 gegriinde-
ten Werft ist es, mittelfristig die
bedeutendste Werft Vietnams zu
werden. Analog zum staatlichen
Modernisierungsplan fiir VINAS-
HIN hat auch NASICO einen
zweistufigen Entwicklungsplan
aufgelegt. In der ersten Phase, die
2005 endete, konzentrierten sich
die Investitionen (100 Mio US$)
auf neue Dockanlagen und Slip-
ways (bis zu 70.000 Tonnen), um

in der Lage zu sein, Schiffe bis zu
50.000 fertigen zu konnen. Dazu
wurde eine Produktionsanlage
flir Schweiflelektroden und Kabel
mit einer Jahreskapazitét bis zu
8.500 Tonnen installiert.

In der zweiten Phase (2006 bis
2010) sind Investitionen in Hohe
von 300 Mio. US$ vorgesehen, z.B.
flir die Erweiterung des Werftge-
landes um 100 Hektar und die
Errichtung einer Dockanlage flir
den Bau von Schiffen bis zu
100.000 dwt.

NASICO steht zudem weiteren
Werften in Zentralvietnam (Ben
Thuy Shipyard, Phu Yen Shipbuil-
ding Industry Corp., Quang Binh
Shipbuilding Industry Corpora-
tion) bei der Modernisierung der
dortigen Produktionsanlagen zur
Seite, indem es daftir Dockanla-
gen und dhnliches produziert.

Die NASICO Werft entspricht in
ihrer Anlage dem Konzept der
Kompaktwerft und verfiigt mit
einem 300 Tonnen Kran tiber
einen der grofiten Krane in Viet-
nam. Auch in den einzelnen Fer-
tigungsbereichen entspricht die
Werft durchaus westlichen Stan-
dards - ein Ergebnis der umfan-
greichen Investitionen in den
letzten Jahren.
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Das Durchschnittseinkommen
der Mitarbeiter von NASICO
betragt ca. 3,5 Mio. VND im
Monat, was ungefahr 160 EURO
entspricht und somit etwas tiber
dem auf den VINASHIN-Werften
gezahlten Durchschnittslohn
liegt. Bei der Qualifikation ihrer
Mitarbeiter verfolgt die Werft
unterschiedliche Strategien. Zum
Einen betreibt die Werft eine
eigene Ausbildungsanstalt, in
der der Nachwuchs auf die
unterschiedlichen Aufgaben auf
der Werft vorbereitet wird. Zum
Anderen nutzt die Werft auch
internationale Kooperationen,
um vor allem im hochqualifizier-
ten Bereich Know-how dazu zu
gewinnen: Jahrlich werden bei-
spielsweise zehn Ingenieure zu
mehrwochigen Praktika auf
deutsche Werften geschickt, um
die dortigen Produktionsmetho-
den zu erlernen.

Der Bedarf an qualifizierten
Fachkraften bei NASICO ist
enorm, denn durch den Einstieg
in den Exportmarkt und die geta-
tigten Investitionen ist die Zahl
der Mitarbeiter in den letzten
Jahren stetig gestiegen. Arbeite-
ten bei dem Unternehmen im
Jahr 2001 noch 621 Menschen,
waren es Ende 2006 bereits
4.500 Beschiftigte — eine Steige-
rung der Belegschaftszahl um
725 Prozent. Fiir das Jahr 2007 hat
die Werft angekiindigt ca. 3.000
neue Mitarbeiter anzustellen

und somit die Mitarbeiterzahl
auf fast 8.000 Menschen aufzu-
stocken.

Halong Shipyard (Haiphong)

Die Halong Shipyard im Nordos-
ten Vietnams wurde 1976 mit
polnischer Untersttitzung errich-
tet und ist Ausdruck der engen
Kooperation der beiden Lander
im Schiffbausektor in der Zeit
nach dem Vietnamkrieg. Damals
waren auf der Werft nur ca. 300
Menschen beschaftigt. Die
Zusammenarbeit beschrankte
sich jedoch nicht nur auf den
Aufbau einer Schiffbauindustrie
in Vietnam. Auch die Ausbildung
der vietnamesischen Werftarbei-
ter fand zum Teil in Polen statt.
Mit der Stettiner Werft in Polen
ist VINASHIN ein Joint Venture
zum Bau von Containerschiffen
eingegangen, die auf der Halong
Werft produziert werden.

Seit 2001 wird die Werft kontinu-
ierlich erweitert und moderni-
siert, so dass dort zu Beginn des
Jahres 2007 tiber 4.000 Men-
schen beschaftigt waren. Darun-
ter befinden sich ca.1.000 Inge-
nieure, die das Design auch fiir
andere zum VINASHIN gehoren-
de Werften iibernehmen. Die
Werft ist auf den Bau von Tan-
kern, Flissiggastankern, Contain-
erschiffen und Autofrachtern
spezialisiert. Der Auftrag tiber
acht Autofrachter mit einer
Kapazitit von je 4.500 Kfz flir

Der Traditionsraum von NASICO

Culture-Clash

#Nicht ohne Stolz wurde der IGM-Delegation beim Besuch der

NASICO Werft in Haiphong der dortige Traditionsraum présen-
tiert. Neben der obligatorischen Biiste Ho Chi Minhs sind dort
auch alle bisherigen Werftchefs sowie Parteikader verewigt. Die-
ser Raum ist ausschlieBlich fiir Zeremonien wie Jubilden o.4. vor-
gesehen. Dort finden jedoch auch Veranstaltungen statt, welche
aus westlicher Perspektive nur schwer verstandlich sind. So wer-
den dort auch neue Mitarbeiter gegentiber einer Werftdelega-
tion auf die Ziele des Unternehmens eingeschworen und die
Beschaftigten geloben, die ihnen iibertragenen Aufgaben
gewissenhaft zu erfiillen. Verfehlungen seitens des Mitarbeiters
konnen jedoch auch dazu fiihren, dass er im gleichen Traditions-
raum vor einer Auswahl von Beschaftigten sich fiir sein »Fehl-
verhalten« und »Versagen« entschuldigen und offiziell seinen
Arbeitsplatz an einen Nachfolger iibergeben muss.

=" 1A i ;
M Culture-Clash Der Traditionsraum als Ort der Einstellung und

der Kiindigung
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Song Dao und Nam Ha:
Riickstandige Werften auf
dem Weg nach vorn

Israel im Jahr 2006, von denen
vier Schiffe auf der Halong Shipy-
ard gebaut werden, markierte fiir
die Werft den Eintritt in den
internationalen Schiffbaumarkt.
Die Werft in Halong produziert
auch neun der 16 Massengut-
frachter fiir Grof3britannien, von
denen im Jahr 2006 an den Eig-
ner iibergeben werden konnte.

Das durchschnittliche monatli-
che Einkommen eines Werftar-
beiters der Halong Shipyard
betréagt 2,2 Mio. Dong (ca. 110
EURO). Dies entspricht dem auf
den VINASHIN-Werften gezahl-
ten Durchschnittslohn. Qualifi-
zierte Fachkrafte konnen jedoch
ein Einkommen von bis zu 5 Mio.
DONG (250 EURO) verdienen.

Anfang 2007 befand sich die
Werft in der zweiten Phase des

seit 2001 laufenden Restrukturie-
rungsprozesses, welcher die
Werft in die Lage versetzen soll,
zukiinftig Schiffe bis zu 100.000
DWT fertigen zu kénnen.
Bestandteil dieses Modernisie-
rungsprogramms ist auch der
Bau einer neuen Werft ca. 200
Km von Haiphong entfernt. Diese
soll im Jahr 2010 in Betrieb
genommen werden und ist auf
den Neubau von Schiffen von bis
zu 400.000 DWT ausgerichtet.
Sowohl auf der Stammwerft als
auch auf der im Bau befindlichen
neuen Werft sollen innerhalb der
néchsten flinf bis sieben Jahre
moderne Technologien west-
lichen Standards die Regel sein.

Song Dao Shipyard (Nam Dinh)

Die ca.100 km 6stlich von Hanoi
gelegene Werft gehort erst seit

B Vor dem Sprung Teilweise altertiimliche Produktionsbedingungen bei der Song Dao-Werft

dem Jahr 2003 zu VINASHIN und
befand sich bis zu diesem Zeit-
punkt unter der Kontrolle der
Provinzregierung. Urspriinglich
auf den Bau von Fischereifahr-
zeugen ausgerichtet, wird die
Werft seit der Zugehorigkeit zu
VINASHIN mit dem Ziel moder-
nisiert, Schiffe bis zu 5.000 DWT
flir den Export anbieten zu kon-
nen.

Verglichen mit den anderen
Werften, die wahrend der Delega-
tionsreise besucht werden konn-
ten, weist die Song Dao Shipyard
erhebliche Modernisierungsriick-
stdnde auf. Die dort in Bau
befindlichen Frachter fiir VINALI-
NES werden ohne Krane gefer-
tigt, so dass die einzelnen Stahl-
platten mittels eines Kranwa-
gens an das Schiff gefahren wer-
den miissen. Die Arbeiter ver-
schweiflen die Platten wahrend
sie auf Bambuslatten sitzen, wel-
che notdurftig am Schiff vertaut
sind. Zudem sah man haufig
Menschen, die mit Turnschuhen
oder gar Barfuf? ihrer Arbeit
nachgingen. Dies bestatigte den
auf den Werften immer wieder
aufkommenden Eindruck, dass
vor allem im Bereich der Arbeits-
schutzvorschriften auf den Werf-
ten deutlicher Nachholbedarf
besteht.

Neben dem Neubau von Kiisten-
schiffen fungiert die Werft auch
als Zulieferer von Sektionen und
Deckshausern fiir grofiere Werf-




ten innerhalb des Konzerns. Nach
Abschluss der Modernisierung
soll die Mitarbeiterzahl von
gegenwartig 300 auf tiber 500
anwachsen und der Anteil der
Ingenieure von gegenwartig 10
Prozent auf 20 Prozent ansteigen.
Das Durchschnittseinkommen
der Werftarbeiter betragt 1,5 Mio.
DONG (75 EURO). Auch die Song
Dao Werft errichtet gegenwartig
eine neue Werft ca. 50 km von
Nam Dinh entfernt, die spate-
stens im Jahr 2010 die Produktion
aufnehmen soll. Auf der neuen
Werft sollen zukiinftig ca.1.000
Mitarbeiter Passagier- und
Schubschiffe herstellen.

Nam Ha Shipyard (Nam Dinh)

Die Nam Ha Shipyard befindet
sich fast in direkter Nachbarschaft
zur Song Dao Shipyard. Sie wurde
1960 gegriindet und war auf den
Bau von Flusskahnen spezialisiert.
Die Werft wurde mit der Griin-
dung von VINASHIN 1996 in den
Konzern eingegliedert und
beschéftigt 480 Menschen, wovon
ca.100 Menschen Saisonarbeiter
sind. Bis 2007 soll die Werft im
Rahmen des Equitisierungspro-
gramms in eine Aktiengesell-
schaft tiberfiithrt werden.

Wie die Song Dao Werft in der
Nachbarschaft, gehort auch die
Nam Ha Shipyard im VINASHIN-
Konzern zu den riickstandigsten
Werften und die Produktionsab-

laufe dhneln eher dem Manufak-
turwesen. Auch bei der Nam Ha
Shipyard muss vermutet werden,
dass es um die Arbeitsbedingun-
gen nicht gut bestellt ist, denn die
gesamten Produktionsanlagen
machen dort einen veralteten und
unfalltrachtigen Eindruck.

Die Nam Ha Shipyard profitiert
ebenfalls vom umfangreichen
Modernisierungsprogramm des
Mutterkonzerns. Durch die seit
2003 in die Werft geflossenen
Investitionen in Hohe von 30 Mrd.
DONG (1,5 Mio. ?) konnte die Werft
ihre Kapazitaten deutlich ausbau-
en. Sie ist heute in der Lage, Schiffe
bis zu 3.000 DWT zu bauen —1996
waren es lediglich 1700 DWT.
Nach Abschluss der zweiten Phase
des Modernisierungsprogramms
(2006 bis 2010) soll die Werft in die
Lage versetzt werden, Schiffe bis
zu 5.000 DWT fiir den Export pro-
duzieren zu konnen.

Die Mitarbeiter der Werft erhal-
ten einen Monatslohn von durch-
schnittlich 1,5 Mio. DONG (75
Euro), wobei auch auf der Nam
Ha Shipyard besonders qualifi-
zierte Mitarbeiter einen Lohn von
bis zu 3 Mio. DONG (150 Euro)
erzielen konnen.

Hyundai-VINASHIN Shipyard
(Na Thrang)

Die grofdte Werft Vietnams liegt
in der Provinz Khanh Hoa in

M Technische Revolution Halbautomatisches Schweif3en ist auf vielen Werften Standar

Mittelvietnam und ist ein Joint
Venture zwischen VINASHIN
und der siidkoreanischen Hyun-
dai Group. Hyundai halt 70 Pro-
zent der Anteile, wihrend die
restlichen 30 Prozent bei VINAS-
HIN liegen.

Die auf einem ca. 100 Hektar gro-
RRen Gelande gelegene Werft
wurde erst 1999 als Joint Venture

EIN LAND SUCHT SEINEN WEG
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in Betrieb genommen, wobei das
koreanische Mutterunternehmen
Hyundai MIPO Dockyard fiir das
Management der Werft verant-

Hyundai-VINASHIN: Vorreiter
fiir ausldndisches Engagement

wortlich zeichnet. Der deutliche
Einfluss der Stidkoreaner wurde
auch wahrend der Gesprache mit
den Werftvertretern deutlich. Zur
Seeseite verfligt die Werft tiber
ein Arbeitsareal von ca. 200 Hek-
tar. Sie besitzt 2 Trockendocks mit

B Erstes Joint Venture Werftarbeiter bei Hyundai-VINASHIN

einer Kapazitat von 80.000 DWT
bzw. 400.000 DWT. Dazu kom-
men noch Kaianlagen, and denen
ebenfalls Schiffe bis zu 400.000
DWT abgefertigt werden kénnen.
Seit der Inbetriebnahme der
Werft hat sich die Produktion
kontinuierlich vergrofiert. Gegen-
uber 150 im Jahr 2000 auf der
Werft reparierten Schiffen waren
es im Jahr 2006 iiber 700 Schiffe.

Uber 80 Prozent der Auftrage
stammen von Kunden aufderhalb
Vietnams.

Die auf die Reparatur, den Umbau
und den Neubau von grof3en
Handelsschiffen ausgerichtete
Werft gehort zu den grofiten
Reparaturwerften im stidostasia-
tischen Raum. Innerhalb des
VINASHIN-Konzerns erfiillt die
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Werft eine Vorbildfunktion, ver-
fligt sie doch tiber die modern-
sten Technologien, welche im
Rahmen des konzernweiten
Modernisierungsprogramms
auch auf anderen Werften einge-
fiihrt werden sollen. Wahrend
der Gesprache auf der Werft wur-
de deutlich, dass sich die Werft
mittelfristig von der einseitigen
Spezialisierung auf Umbauten
und Reparaturen verabschieden
und den Neubau von Schiffen
intensivieren will. Angesichts der
bereits existierenden Produk-
tionsanlagen wiirde damit eine
der modernsten und groéf3ten
Neubauwerften in der Region
entstehen.

Hyundai-VINASHIN Shipyard
beschaftigt mehr als 4.000 Mitar-
beiter. Darunter fallen auch 400
Ingenieure, von denen ca. 70
koreanischer Herkunft sind und
Leitungsfunktionen inne haben.
Zusatzlich zu dieser Stammbeleg-
schaft arbeiten auf der Werft
durchschnittlich noch ca. 1.000
Leiharbeiter. Das Durchschnitts-
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alter der Belegschaft betragt ca.
30 Jahre, wobei sich die durch-
schnittliche Betriebszugehorig-
keit auf drei Jahre belduft. Der
monatliche Verdienst eines Mit-
arbeiters liegt bei ca. 1,7 Mio.
DONG (85 EURO) Bei Neueinstal-
lungen erhalten qualifizierte
Facharbeiter 900.000 DONG (45
EURO) und Ingenieure 1,4 Mio.
DONG (70 EURO). Allerdings kon-
nen durch Pramien — etwa fiir die
Einhaltung von Terminen und
Arbeitsschutzvorschriften — Auf-
schlage erzielt werden. Aufder-
dem steigt der Lohn entspre-
chend der auf der Werft verbrach-
ten Dienstjahre.

In den ersten beiden Jahren nach
der Griindung der Werft wurden
dort nur einfachere Arbeiten vor-
genommen, da die vor Ort ver-
fligbare Qualifikation der
Beschéftigten anspruchsvolle
Arbeiten wie z.B. Umbauten
nicht zulief?. Durch ein umfang-
reiches Ausbildungsprogramm
gelang es der Werft jedoch, die
benétigten Qualifikationen
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bereitzustellen. Heutzutage hat
die Werft jedoch Schwierigkeiten,
Personal mit den benotigten
Quualifikationen zu rekrutieren.
Schiffbau, so die Aussage des
Werftmanagements, hétte in der
Region kein besonders attraktives
Image und die Lohne, die in den
Industriezentren des Stidens zu
erzielen seien, lagen oftmals tiber
denen von Hyundai-VINASHIN.
Aus diesem Grunde ist die Werft-
flihrung dazu tibergegangen,
ihren Aktionsradius bei der Per-
sonalgewinnung zu erweitern,
was u.a. dazu gefiihrt hat, dass
heute ca.70 Prozent der Mitarbei-
ter von Hyundai-VINASHIN aus
dem Norden Vietnams stammen.
Um diese Mitarbeiter zu halten,
ergreift das Management unge-
wohnliche Mafdnahmen, die aus
der Perspektive westlicher
Betrachter durchaus seltsam
anmuten. So wurden auf dem
Werftgeldnde Wohnblocke
errichtet, in denen die Mitarbei-
ter vergiinstigt wohnen kénnen.
Dartber hinaus organisiert die

EIN LAND SUCHT SEINEN WEG



W Symbole der Marktwirtschaft Vietnam wirbt um auslandisches Kapital

Der im Mai 2006 von der vietnamesischen Regierung verabschiedete

w s ol v
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Restrukturierungsplan fiir den staatlichen Schiffbaukonzern VINASHIN
sieht vor, den Konzern teilweise zu privatisieren. Im Allgemeinen wird in
Vietnam fiir die Privatisierung der Staatsbetriebe jedoch der Begriff der
»Equitisation« verwendet, um deutlich zu machen, dass die in Vietnam
verfolgte Privatisierungsstrategie sich beispielsweise von der in Osteu-

ropa unterscheidet.

Dabei sind vier verschiedenen Equitisie-
rungsstrategien moglich:

die Aktienausgabe zur Kapitalisierung von
Staatsbetrieben;

der Teilverkauf von Staatsbetrieben;

die Ausgliederung von Unternehmensbe-
reichen, die equitisierungsfahig sind; und
der vollstandige Verkauf von Unterneh-
men, um diese auf die Equitisation vorzu-
bereiten

Charakteristisch fiir die Equitisation ist, dass
die Unternehmen in Aktiengesellschaften
umgewandelt werden, von denen ein gewis-
ser Teil von den Beschaftigten und anderen —
auch ausléndischen Unternehmen — erwor-
ben werden kann. Die Staatsregierung
bewabhrt gleichwohl iiber bestimmte strategi-
sche Unternehmen weiterhin die Kontrolle,
da sie spezielle Kontrollaktien an diesen
Unternehmen behalt.

Die Werften Vietnams konnen dem im Mai
2006 verabschiedeten Restrukturierungsplan
zufolge entweder vollstandig in Privatbesitz,
teilweise in Privatbesitz (mit staatlicher Betei-
ligung) tiberfiihrt werden oder nach wie vor
in staatlichem Besitz bleiben. Zu Beginn des
Jahres befanden sich beinahe alle Werften in
Vorbereitung auf die Equitisation. Durch die
enormen Investitionen in die einzelnen Werft-
standorte soll »die Braut geschmiickt« wer-
den, um fiir etwaige private Interessenten
attraktiv zu werden. Nach offiziellen Angaben

sind insgesamt 18 Werften des VINASHIN-
Konzerns fiir die Equitisation vorgesehen.

Zu Beginn der 1990er Jahre existierten in Viet-
nam noch ca. 12.000 staatseigene Betriebe,
von denen die grofRe Mehrzahl jedoch unren-
tabel war und dem Staatshaushalt zur Last
fielen. Als Reaktion darauf beschloss die
Staatsregierung, die Zahl der Staatsbetrieb
zu halbieren, was jedoch nur sehr stockend
umgesetzt wurde, denn bis Ende 1998 wur-
den aufgrund dieses Beschlusses lediglich
etwas mehr als 100 Betrieb privatisiert. Um
diesen Prozess zu beschleunigen wurden
neue Regelungen verabschiedet, die die Pri-
vatisierung erleichtern sollten.

Die Wirkung war eindeutig, denn im Zeitraum
von 1998 bis 2004 ist die Zahl der Staatsbe-
triebe von 12.000 auf unter 4.000 gesunken.
Die Equitisation birgt fiir die betroffenen
Unternehmen zwar durchaus die Chance, ren-
tabler als unter Staatsregie wirtschaften zu
konnen. Doch zieht die vietnamesische Priva-
tisierungspolitik auch negative soziale Folgen
nach sich: Zwischen 2001 und 2005 wurden
in den Staatsbetrieben ca. 500.000 Arbeits-
pldtze abgebaut.

Gemafl dem 6konomischen Entwicklungs-
plan fiir den Zeitraum 2006 bis 2010 ist in
den fiir die Privatisierung vorgesehenen
Staatsbetrieben mit einem Verlust von
Arbeitspldtzen in der gleichen Gréenord-
nung zu rechnen.

Werft auch Freizeitaktivitdten bis
hin zu Single-Parties, um die
Beschaftigten bei der Partnerfin-
dung in der diinn besiedelten

Region zu unterstitzen.

Saigon Ship Industry Company
(Ho Chi Minh City)

Die an Mekong errichtete Werft
ist mit ihren insgesamt 9oo
Beschéftigten sowohl im Neubau-
als auch im Reparaturgeschaft
tatig. Die Arbeiten der Werft fin-
den in zwei 12 km voneinander
entfernten Betriebsteilen statt,
wobei am ersten Standort die Ver-
waltung und die Projektierung
beheimatet ist. Die Projektierung
ist gegenwartig auch mit dem
Bau einer dritten, 40 km von Sai-
gon entfernten Betriebsstatte
befasst, auf der Anlagen fiir den
Bau von 50.000 dwt Schiffen
erstellt werden sollen. Dort wer-
den, wenn die Werft im Jahr 2008
ihren Betrieb aufnimmt, voraus-
sichtlich 1.500 Menschen beschaf-
tigt sein. Wie die Halong Shipyard
und die Nam Trieu Shipyard im
Norden des Landes profitiert auch
die Saigon Ship Industry Compa-

ny verstarkt von Auftragen aus

dem Ausland. Jiingste Beispiele
hierfiir sind die Bulker fiir
Deutschland/Canada sowie vier
750 TEU Containerschiffe.

Der Durchschnittsverdienst der
Mitarbeiter betragt ca. 140 EURO,
wobei bemerkenswert ist, dass
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| UberallModemisiemn Werft und Baustelle zugleich

der Lohn gegentiber dem Vorjahr
um ca. 20 EURO angehoben wur-
de. Dartiber erhalten die Beschaf-
tigten Essengutscheine, Urlaubs-
moglichkeiten und einen jahr-
lichen Gesundheitscheck.

Saigon Shipbuilding and Mari-
ne Company (Ho Chi Minh City)

Die 1977 am Stadtrand von Ho
Chi Minh City errichtete Werft
beschaftigt ca. 780 Mitarbeiter
und ist sowohl auf den Neubau
als auch auf die Reparatur von
Schiffen spezialisiert. Zu den
Beschaftigten gehoren ca. 10 Pro-
zent Ingenieure sowie 200 Aus-
zubildende, die auf einer zur
Werft gehorenden Berufsschule
ausgebildet werden. Auf der

Werft arbeiten dariiber hinaus
auch noch 25-30 Prozent Leihar-
beiter. Aufgrund der grofien Zahl
an Neubauauftragen des VINAS-
HIN-Konzerns finden jedoch
schon seit langerer Zeit keine
Reparaturarbeiten statt. In 2008
sollen zwei 68.000 dwt und zwei
65.000 dwt Frachtschiffe fiir
einen japanischen Auftraggeber
auf Kiel gelegt werden.

Die Werft verfugt tiber sehr
moderne Produktionsanlagen, die
in den vergangenen Jahren ange-
schafft worden sind. Dazu geho-
ren auch zwei urspriinglich fiir die
Reparatur vorgesehene Docks fiir
Schiffe bis zu 30.000 dwt.

Wie die zuvor erwahnte Saigon
Ship Industry Company kann

S

auch diese Werft sich am beste-
henden Standort nicht weiter
ausdehnen.

Der Grund dafiir ist das stetige
Wachstum von Ho Chi Minh City,
welches dafiir sorgt, dass sich
Industrien wie der Schiffbau in
groferer Distanz zur Stadt ansie-
deln miissen. Etwas mehr als 60
km vom jetzigen Standort ent-
fernt wird denn auch eine neue
Werft aufgebaut, welche im Jahr
2009 in der Lage sein soll, Schiffe
bis zu einer Gréfie von 100.000
dwt produzieren und reparieren
zu konnen.

Mit der Inbetriebnahme der Werft
werden dann ca. 3.000 statt wie
bisher 780 Menschen bei dem
Unternehmen beschaftigt sein. 4
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Interview mit Dr. Frank Josten — Germanischer Lloyd - Deputy Station Manager, Hai Phong

»Vietnam hat beste Chancenc

Der Germanische Lloyd verfiigt iiber drei Biiros in Vietnam. Insgesamt 15 Mitar-
beiter betreuen die Schiffsneubauten auf den Werften im Norden und im Siiden
des Landes und fiihren Besichtigungen in der fahrenden Flotte durch. Ferner bie-
tet der Germanische Lloyd auch die Zertifizierung von Komponenten und Bautei-
len, die Zertifizierung von Managementsystemen sowie ISM- und ISPS-Audits an.

Vietnam will nicht

die verldangerte Werkbank
anderer Schiffbaunationen
werden

Herr Josten, Vietnam mochte im
Jahr 2015 die viertgroBte Schiff-
baunation der Welt sein. Halten
Sie dieses Ziel fiir realistisch?

Dr. Frank Josten: Es ist das erkldrte
Ziel der vietnamesischen Regie-
rung, den Schiffbau als eine der
Kernindustrien aufzubauen. Damit
sind die politischen Rahmenbedin-
gungen geschaffen, da ja der grofs-
te Teil der Unternehmen noch
staatlich oder staatlich verquickt
ist und somit auch direkte Unter-
stiitzung seitens der Politik findet.
Die geographische Lage Vietnams
mit einigen tausend km Kiiste
begtinstigt diese Entwicklung des
Weiteren.

Im Norden Vietnams (hier
besonders Hai Phong) werden
Werften ausgebaut und moderni-
siert, im Stiden geschieht dies in
und um Ho Chi Minh City und
auch in Vung Tau ist eine Werft
geplant. In Zentralvietnam, wo es
bereits Reparaturwerften gibt, sol-
len weitere Neubau-Werften um
Nha Trang entstehen. Vietnam hat
also beste Chancen, sein Ziel zu

erreichen!

Mittlerweile ldsst auch China in
Vietnam produzieren, da in Chi-
na die Lohne deutlich hoher lie-
gen als in Vietnam. Kommt den
vietnamesischen Werften im
Rahmen der regionalen Arbeits-
teilung damit eine dhnliche Rol-
le zu, wie sie viele osteuropai-
sche Werften fiir westeuropai-
sche Werften spielen?

Dr. Frank Josten: Dies mag viel-
leicht anfangs teilweise der Fall
sein, ich persénlich denke aber, dass
der Trend, wie z.B. osteuropdische
Werften den westeuropdischen
zuliefern oder gar in Unterauftrag
arbeiten, sich hier in Vietnam und
China nicht so durchsetzen wird.
Vietnam hat zu grofes Interesse, in
Eigenregie zu bauen und Auftrag-
geber wenden sich vermehrt direkt
an vietnamesische Werften. China
jedoch hat zwar einen Vorsprung
an Erfahrung und Know-How im
Schiffbau gegentiber Vietnam, aber
hat nicht die Rolle als Qualitdtsga-
rant tibernommen. Fiir einen Auf-
traggeber bringt es daher keinen
Vorteil, einen Vertrag mit einer chi-

nesischen Werft zu schliefSen, wenn

M Dr. Frank Josten,
Germanischer Lloyd

dann doch in Vietnam gebaut wer-

den wiirde.

Welche Rolle spielen Klassifizie-
rungsgesellschaften wie der
Germanische Lloyd beim Aufbau
der Schiffbauindustrie Viet-
nams?

Dr. Frank Josten: Die Zuverldssig-
keit der Systeme ist entscheidend
fiir die Sicherheit der Besatzung,
des Schiffs, der Ladung und der
Umwelt. Da das Gesamtsystem
»Schiff« hohen Sicherheitsanforde-
rungen gerecht werden muss, diir-
fen nur von Klassifikationsgesell-
schaften gepriifte und zertifizierte
Komponenten eingebaut werden.
Der Bauausfithrung auf der Werft
kommt eine grof$e Bedeutung zu.
Nur ein qualitativ hochwertiges
Schiff kann zuverldssig und effi-
zient eingesetzt werden. Beim
Betrieb ist eine kontinuierliche und
vor allem sorgfiltige Instandhal-
tung erforderlich.

Garant einer sicherheitsrelevanten
Qualitdtspriifung sind die interna-
tional tdtigen Klassifikationsgesell-




schaften. Sie liberpriifen nicht nur
regelmdfSig den technischen
Zustand fahrender Schiffe, sondern
begutachten Neubauten von den
ersten Konstruktionszeichnungen
an bis zur Ablieferung an den Ree-
der. Dabei wird kontrolliert, ob die
Vorschriften eingehalten worden
sind. Bauteile und Werkstoffe wer-
den begutachtet und entsprechend
zertifiziert.

Den Klassifikationsgesellschaften
kommt daher in Lindern wie Viet-
nam, wo sich der Schiffbau gerade
entwickelt, die wichtige Rolle zu,
einen Qualitdtsstandard einzufiih-
ren, der auch technisch auf dem
aktuellen Stand ist.

Welche Vorteile bietet der viet-
namesische Schiffbau den Auf-
traggebern?

Dr. Frank Josten: Es ist nicht nur der
glinstige Preis, der Auftraggeber in
Vietnam Schiffe bauen Idsst. Die
vietnamesischen Schiffbauer sind
sehr ehrgeizig. Die Infrastruktur
wird ausgebaut, um sich neu zu
positionieren. Dass der Schiffbau
hier noch am Anfang steht, hat auch
andere Vorteile: So kénnen sich Auf-
traggeber Werften auch fiir ihren
Bedarf aufbauen und formen. Es
gibt hier bereits einige Beispiele, wo
sich europdische Aufraggeber hiesi-
ge Werften als ihre »Hauswerft« auf-
bauen wollen, welches als Investition
in die Zukunft gesehen wird, wo
dann mit einer eingespielten und

auf das jeweilige Produkt speziali-

B Nachholbedarf I Qualitatssteigerung als Zukunftsaufgabe
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Auftraggeber konnen sich
Werften fiir den eigenen
Bedarf aufbauen

[ ] Nachholbean‘[[ Prod
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uktionsstandards miissen noch entwickelt werden

sierten Werft eine effiziente
Zusammenarbeit ermoglicht wird.

Worin bestehen aus Sicht einer
Klassifizierungsgesellschaft die
grofiten Defizite auf den vietna-
mesischen Werften?

Dr. Frank Josten: Neben dem
nattirlich noch weiter ausbaufdhi-
gen Know-how sehe ich eine Her-
ausforderung in der Zulieferung
von Material und Komponenten. Es

wird ja noch wenig im Lande selbst
produziert und muss zum gréfSten
Teil importiert werden. Hierbei
wird es dann sehr schwierig nach-
zuvollziehen, woher das Material
kommt und sicher zu stellen, dass
die nétigen Qualitdtsanforderun-
gen erfiillt werden. Zertifizierung
von Material oder auch von Fir-
men, die dann wiederum Dienst-
leistungen zur Qualitdtssicherung
erbringen konnen (z.B. Priiflabore

etc.), bedarf hier des Ausbaus. Hier
engagiert sich der Germanische
Lloyd zunehmend in der Priifung
der Zulieferindustrie, um auch hier

den Standard zu wahren.

Welche Auswirkungen wird |hrer
Meinung nach der Kapazitats-
ausbau in Asien im Allgemeinen
und in Vietnam im Besonderen
auf den europdischen Schiffbau
haben?

Dr. Frank Josten: Der Einfluss Ost-
asiens auf den europdischen Schiff-
bau wird - selbst wenn Vietnam
viertgrofste Schiffbaunation der
Welt wird und noch giinstiger als
China produzieren kann —dennoch
von China dominiert werden. Dort
werden bisher ungekannte Schiff-
baukapazitdten aufgebaut. Wenn
diese fertig gestellt sind und die der-
zeitige sehr hohe Nachfrage an neu-
er Tonnage nachldsst, werden sich
die westeuropdischen Werften auf
Bereiche im Schiffbau konzentrie-
ren miuissen, die eines Technologie-
und Logistikvorsprunges bediirfen.
Hierzu zdhlen z.B. Passagierschiffe,
Marineschiffe, Spezialschiffe und
Yachten. In den anderen Bereichen
werden vielleicht nur noch die ost-
europdischen Werften nennenswer-
te Marktanteile erreichen kénnen.

Im Januar 2007 haben Aker
Yards und Damen Shipyards
Group Joint Ventures im vietna-
mesischen Schiffbau angekiin-
digt. Was wiirden Sie deutschen
Werften hinsichtlich der Wachs-
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tumsaussichten Vietnams emp-
fehlen?

Dr. Frank Josten: Die Vorausset-
zungen sind jetzt glinstig, da der
Schiffbau hier noch am Anfang
steht und viele vietnamesische
Werften auch offen fiir Unterstiit-
zung aus dem Ausland sind. Der
Schiffbau in Vietnam ist auf jeden
Fall ein Markt, der wachsen wird!

MW Konkurrenzfdhig Schweifautomat in Produktion

Zum Schluss noch eine Frage
die Zukunft betreffend. Sollte es
in den ndchsten Jahren zu den
prognostizierten Uberkapaziti-
ten im Weltschiffbau kommen,
welche Konsequenzen hatte
dies Vietnam?

Dr. Frank Josten: Die Konsequenzen
fiir Vietnam werden meines Erach-
tens hauptsdchlich davon abhdn-
gen, wie schnell das Land seine
Expertise, Infrastruktur und Techno-

logie ausbauen kann. Noch kann
Vietnam gtinstiger produzieren als
China. Insofern wird, auch wenn

China die Kapazitdten ausbaut,

Vietnam auch weiterhin seinen
Platz im Markt finden. Aber auch
hier werden die Lohne irgendwann
steigen und Vietnam hat nicht so
viele Menschen wie China, wo noch
fiir einen langen Zeitraum giinstige
Arbeitskrdfte zur Verfiigung stehen.
Und wenn dann nicht mehr zu
einem attraktiveren Preis gebaut
werden kann, muss zumindest die

Technologie und auch die Zulieferin-

dustrie auf dem Stand sein.

Richmond

W Notwendige Standards Moderne Produktionsanlagen

» Wir danken Dr. Frank Josten fiir das Gesprach
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Arbeitsbeziehungen in Vietnam

Herausforderungen tur die
vietnamesische Gewerkschaft

W traditionell Das Gewerkschaftswappen

Wahrend das politische System
In Vietnam ist das System der Arbeitsbeziehungen unter den Bedingungen Vietnams nur geringftigige Ver-
einer wachsenden Marktwirtschaft einem permanenten Verédnderungsdruck ALl ST, R S i
ausgesetzt. Die traditionelle Rolle der Gewerkschaft verliert vor allem in der Gz el e s i
privaten Wirtschaft zunehmend an Bedeutung, wahrend fiir die aus der durch die marktwirtschattlichen

- . ; Reformen in einem steten Wan-
\ O0konomischen Entwicklung entstehenden neuen Herausforderungen noch . o
i 5 i del. Zwar wird mittlerweile hau-
guigie EXIStIerfi’n. fig tiber die kontinuierlich

S sl hohen Wachstumsraten der

- X . ) .

.\ vietnamesischen Wirtschaft
berichtet. Sehr wenig ist jedoch

dariiber bekannt, inwieweit sich
auch die Arbeitsbeziehungen in
Vietnam verandern und welche
Rolle die Gewerkschaft bei die-
ser Entwicklung spielt. Um diese
Frage zu beantworten, wurden
im Rahmen der Delegationsreise
der IGM Bezirk Kuste mehrere
Gesprache mit Vertretern von
Gewerkschaften auf nationaler
wie regionaler Ebene sowie in
den einzelnen Werften gefiihrt.
Dartiber hinaus fanden Diskus-
sionen mit dem Arbeitgeberver-
band VCCI (Vietnam Chamber of
Commerce and Industries) und
dem Ministerium fiir Arbeit,
Invaliden und Soziales —- MOLISA
(Ministry of Labour, Invalides
and Social Affairs) statt.

/ - .
p Eine Gewerkschaft fiir alle -
die VGCL
1 h Analog zum Einparteiensystem
- ' Vietnams werden auch die

Interessen der Arbeiter von
einer Einheitsgewerkschaft sozi-
alistischen Typs organisiert. Die

W Streikthema Sicherheit Wetarbeiter organis RS MIuInEIRIEIEEL ihren ArbeitsDe8
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VGCL (Vietnam General Confede-
ration of Labour) ist in 20 Bran-
chengewerkschaften organisiert,
die in 64 Provinzorganisationen
untergliedert sind. Die Gewerk-
schaftsmitglieder gehdren den
Basisorganisationen auf Unter-
nehmensebene an. Davon exis-
tieren in Vietnam ca. 65.000,
wobei nur ca. 10.000 dem Privat-
sektor zuzurechnen sind.

Der Sektor Schiffbau wird von der
Transportgewerkschaft VNUTWC
(Vietnam National Union of
Transport and Communications
Workers) vertreten. Nach Anga-
ben der VGCL verfugt die
Gewerkschaft tiber 5,5 Mio. Mit-
glieder und organisiert damit nur
ca. 12 Prozent der arbeitenden
Bevolkerung (43 Mio.) bzw. 46
Prozent der 12 Mio. Lohn- und
Gehaltsempfinger.

Der Organisationsgrad unter-
scheidet sich jedoch stark, wenn
man die unterschiedlichen
Unternehmensformen betrach-
tet: Im Staatsdienst sind unge-
fahr g5 Prozent der Beschaftigten
Mitglied der Gewerkschaft und in
den Staatsbetrieben wird der
Organisationsgrad auf goProzent
beziffert. Deutlich geringer fallt
die Zahl der Gewerkschaftsmit-
glieder in den durch auslandi-
sches Kapital finanzierten Unter-
nehmen aus, wo weniger als
5oProzent einer Gewerkschaft
angehoren. In den vietnamesi-
schen Privatunternehmen sind es
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noch nicht einmal 30 Prozent.
Auf den Werften, die nach wie
vor unter staatlicher Kontrolle
stehen, belauft sich der gewerk-
schaftliche Organisationsgrad
auf durchschnittlich 75 Prozent.

Die Arbeit der Gewerkschaft wird
sowohl durch die Mitglieder als
auch durch die Arbeitgeber
finanziert. Die Arbeiter fithren
1Prozent ihres Lohnes als Gewerk-
schaftsbeitrag ab, wovon in der
Regel soProzent bei der Basisor-
ganisation im Unternehmen ver-
bleiben.

Mit Ausnahme der durch auslan-
disches Kapital finanzierten
Unternehmen zahlen die Firmen
2 Prozent der Lohnsumme an die
Gewerkschaft. Davon gehen
70Prozent an die Basisorganisa-
tion der Gewerkschaft im Unter-
nehmen und 30Prozent an die
ubergeordneten Gewerkschafts-
organisationen.

Die Mittel der Gewerkschaft wer-
den vorwiegend dazu verwendet,
den Mitgliedern diverse Sozial-
leistungen zu gewahren. Dazu
gehoren Zuschiisse zu Beerdigun-
gen oder Hochzeiten sowie die
Finanzierung von kulturellen
und sportlichen Aktivitdten.

Politisch unabhangig nur auf
dem Papier

Mit der Verabschiedung des
Labour Codes im Jahr 1990 wurde

EIN LAND SUCHT SEINEN WEG

Appelle Arbeissicherheit ist weit entfernt von europdischen Maf3stében

eine rechtliche Basis fur die

Arbeitsbeziehungen in Vietnam

gelegt und die Hauptaufgaben

Gewerkschaft ist nur noch
in den Staatsbetrieben stark

der Gewerkschaft definiert. Zu
den wichtigsten gehoren:

1. Die Aufklarung der Arbeiter
uber Gesetze und Bestim-
mungen

2. Die Mitbestimmung im
Management

3. Der Schutz der Interessen der
Werktatigen

Daneben wurden im Labour Code
die politische Unabhangigkeit
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Die wichtigsten Bestimmungen im Arbeitsgesetz Vietnams

Auslandische Investitionen stehen uiber Arbeitsrechten

der VGCL offiziell festgeschrieben,
Regelungen fiir Unternehmensta-

Der im Jahr 1990 verabschiedete Labour Code (Arbeitsgesetz)
enthalt nicht nur einen Aufgaben- und Pflichtenkatalog fiir die
Gewerkschaft VGCL. Er legt auch fest, dass Unternehmen mit
mehr als zehn Beschaftigten spatestens sechs Monate nach
Unternehmensgriindung eine Basisgewerkschaft zu griinden

haben.

Kommt die Unternehmensfiihrung dieser
Pflicht nicht nach, wird in der Regel durch
die regionale Gewerkschaftsorganisation
ein Gewerkschaftsvertreter benannt, der
dann als Vorsitzender der Basisgewerk-
schaft im Unternehmen fungiert. Dieser
hat das Recht, mit der Unternehmensfiih-
rung einen Tarifvertrag abzuschliefien. In
der Realitdt finden sich diese Basisge-
werkschaften jedoch hauptséachlich in den
Staatsunternehmen, wogegen in der
Mehrzahl der Joint Ventures und der aus-
landischen Unternehmen keine Gewerk-
schaftsvertretungen anzutreffen sind. Im
Sinne eines investitionsfreundlichen Kli-
mas haben diese Unternehmen auch kei-
ne Sanktionen durch das Ministerium
MOLISA zu befiirchten, welches fiir die
Einhaltung des Arbeitsgesetzes verant-
wortlich ist. Denn in erster Linie ist dem
Staat daran gelegen, auslandische Investi-
tionen ins Land zu holen und dadurch

Arbeitspldtze schaffen zu kénnen.

Das Arbeitsgesetz setzt die wochentliche
Arbeitszeit auf maximal 48 Stunden fest,
wobei es von einer Fiinf-Tage-Woche aus-
geht. Dabei wird den Unternehmen die
Moglichkeit eingerdaumt, bei hohem
Arbeitsanfall die Arbeitszeit und die Zahl
der Wochenarbeitstage auf sechs zu erho-
hen. Die Zahl der jéhrlichen Uberstunden
fiir den einzelnen Beschaftigten ist auf 200
Stunden begrenzt, wobei im Jahr 2003 die
Obergrenze fiir Unternehmen aus der Tex-
til-, Schuh- und Fischereiindustrie auf 300
Stunden heraufgesetzt wurde. Diese Ober-
grenze konnen auch Exportunternehmen
in Anspruch nehmen.

Auch ein gesetzlicher Mindestlohn wird im
Arbeitgesetz festgelegt. Er belduft sich zur
Zeit auf 450.000 DONG (ca. 20 EURO)
monatlich. Dies ist jedoch nur ein Richt-
wert, denn je nach Region oder Wirt-
schaftsektor unterscheiden sich die Min-
destlohne in ihrer Hohe. Die Berechnung
erfolgt mittels eines »Faktor K«, mit dem
der Mindestlohn multipliziert wird und der
maximal 1,8 betragen darf. Das bedeutet,
dass der maximale Mindestlohn maximal
810.000 Dong (ca. 37 EURO) betragen
darf. Wahrend im 6ffentlichen Sektor der
Mindestlohn an der unteren Grenze liegt,
wurden die Mindestléhne fiir auslandische
Unternehmen zwischen 600.000 DONG
(27 EURO) und 700.000 DONG ( ca. 32
EURO) monatlich fixiert. <

rifvertrage definiert und Losungs-
mechanismen fiir Interessenskon-
flikte installiert.

Trotz der formellen politischen
Unabhéangigkeit ist die VGCL nach
wie vor eng mit der Staatsfiith-
rung verkniipft und darf nicht mit
Gewerkschaftsorganisationen
europaischen Typs verwechselt
werden. Die Gewerkschaft ist ele-
mentarer Teil des kommunisti-
schen Systems Vietnams und ver-
folgt das Ziel, durch ihre Arbeit die
Produktionsziele der Unterneh-
men und der politischen Fithrung
zu erreichen. Dies geschieht in
erster Linie durch die Férderung
der Arbeitsmotivation und —diszi-
plin.

Die nur scheinbare politische
Unabhéngigkeit der Gewerk-
schaft zeigt sich u.a. darin, dass
der Vorsitzende der Gewerkschaft
ein Mitglied des Zentralkomitees
der Kommunistischen Partei Viet-
nams sein muss und auch die
Reprasentanten der regionalen
Gewerkschaftsorganisationen
Parteidmter inne haben.

In den Staatsunternehmen ist der
Gewerkschaftsvorsitzende in der

Regel ebenfalls Parteimitglied,

obwohl die Partei diesen Posten
nicht mehr wie zuvor bestimmt,
sondern lediglich noch Vorschlage
zu dessen Besetzung unterbreitet.




Tarifverhandlungen
auf vietnamesisch

In den Gesprachen mit den viet-
namesischen Gewerkschaftskol-
legen wurde héaufig erwahnt,
dass sich die Gewerkschaft als
Mediator zwischen Beschaftigten
und der Unternehmensfithrung
betrachtet. Dabei scheint die akti-
ve Vertretung der Belegschaftsin-
teressen haufig in den Hinter-
grund zu treten, was sich u.a. im
Falle von Tarifvertragen auf
Unternehmensebene widerspie-
gelt. Zwar sieht der Labour Code
ausdriicklich vor, dass auf Unter-
nehmensebene Tarifvertrige
zwischen der Gewerkschaft und
der Unternehmensfiihrung abge-
schlossen werden konnen. Soweit
diese in den Unternehmen tiber-
haupt existieren, entsprechen die
dort festgehaltenen Vereinbarun-
gen zumeist jedoch nur den ge-
setzlichen Mindeststandards.

Typischerweise gehen den Tarif-
vertragen keine Verhandlungen
voraus. Im Falle der Werften wird
von der Geschaftsfithrung ein
Vertragsentwurf vorgelegt, wel-
cher dann an die Basisorganisa-
tion der Gewerkschaft im Unter-
nehmen weitergereicht wird. In
den Gesprachen mit den Gewerk-
schaftsvertretern auf den Werf-
ten wurde immer wieder deut-
lich, dass diese Entwirfe in der
Regel von der Gewerkschaftsseite
akzeptiert werden. Der Gewerk-
schaftsvorsitzende ist jedoch in
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den meisten Fallen auch Mitglied
des Managements, so dass auch
aus diesem Grunde kaum Wider-
stande seitens der Gewerkschaft
zu beflirchten sind. Haben sich
Management und Basisgewerk-
schaft auf den Vertragstext geei-
nigt, wird dieser im Rahmen
einer Betriebsversammlung der
Belegschaft vorgestellt und
zumeist — so die Auskunft der
Gesprachspartner — einhellig
gebilligt.

Starke Zunahme von Streiks

Wiahrend die Rolle der Gewerk-
schaft in Staatsbetrieben wie den
Werften relativ unverandert
geblieben ist, vollzieht sich vor
allem in der privaten Wirtschaft
ein Prozess, dem die Gewerk-
schaft in ihrem jetzigen Stadium
teilweise hilflos gegentiber steht.
Die wirtschaftliche Dynamik
Vietnams hat nicht nur zur Folge,
dass immer mehr auslandisches
Kapital ins Land flie3t und aus-
landische Firmen Produktions-
standorte in Vietnam begriinden.
Eine weitere Folge sind auch die
in den letzten Jahren stark gestie-
gen Lebenshaltungskosten,
denen kaum eine angemessene
Erhéhung der Lohne gegeniiber
steht.

Hinzu kommt, dass in den aus-

landischen Firmen die Gewerk-
schaft zumeist tiber keine Basi-
sorganisation verfiigt. Dies nut-
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zen viele Arbeitgeber aus, indem
sie die Zahl der Uberstunden
anheben, die Wochenarbeitszeit
gesetzeswidrig verlangern oder
keine Sozialversicherungsbeitra-
ge abfithren.

Den Beschéftigten in den auslén-
dischen Firmen bleibt deshalb
oftmals nur die Moglichkeit, fiir
ihre Rechte zu streiken. Doch die-
se Streiks sind dem Gesetz nach
illegal, denn nur wenn ein Streik
durch die Gewerkschaft ausgeru-
fen wird, diirfen sich die Arbeit-
nehmer daran beteiligen. Dies ist
selbstverstandlich in der Mehr-

zahl der auslandischen Firmen

-

1000 Streiks
in den letzten
zehn Jahren
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Renten- und Krankenversicherung in Vietnam

Wenig Vertrauen in staatliche Absicherung

Die vietnamesische Renten- und Krankenversicherung wird

sowohl aus Beitragen der Arbeitgeber als auch der Arbeitnehmer
finanziert. Zur Krankenversicherung zahlt der Arbeitgeber

2 Prozent des monatlichen Grundlohns, wédhrend der Arbeitnehmer

1 Prozent seines Grundlohns beisteuert.

Hoher liegen die Beitrage bei der Sozialversicherung,
welche die Rentenversicherung enthalt. Hier zahlt der
Arbeitgeber 11 Prozent des monatlichen Grundlohns
und der Arbeitnehmer 5 Prozent an die Krankenversi-
cherung entrichtet. In die Alterssicherung werden
samtliche Arbeitnehmer aus dem privaten und 6ffent-
lichen Sektor einbezogen, die ein Beschaftigungsver-
héltnis von mindestens drei Monaten aufweisen kon-
nen.

Seit Mitte der 1990er Jahre besteht zwar eine allge-
meine Versicherungspflicht, allerdings gehen Schat-
zungen davon aus, dass 8o Prozent der Arbeitnehmer

in der privaten Wirtschaft sich der Versicherungs-
pflicht entziehen, wahrend tiber 98 Prozent der
Beschaftigten im 6ffentlichen Sektor ihrer Beitrags-
pflicht nachkommen. Dies deutet darauf hin, dass in
groRen Bevolkerungsteilen auf dem Lande den staat-
lichen Sicherungsinstrumenten wenig Vertrauen ent-
gegen gebracht wird. Dort werden eher die traditio-
nellen sozialen Netze wie die Familie fir die soziale
Sicherung in Anspruch genommen.

Eine einheitliche Altergrenze fiir den Rentenbezug
existiert nicht, sondern ist von der Anzahl der Versi-
cherungsjahre abhangig. Frauen kdnnen bereits mit
55 Jahren Rentenleistungen beanspruchen, wahrend
Méannern dies erst ab 60 Lebensjahren erméglicht
wird. Mdnner wie Frauen miissen jedoch zuvor min-
destens 15 Jahre versichert gewesen sein. Die Hohe
der Rentenleistungen bemisst sich nach der Versiche-
rungsdauer und wird auf der Basis des Grundlohns
berechnet, der in den letzten fiinf Jahren vor dem Ren-
tenbezug erzielt wurde. Versicherte mit mindestens
15 Jahren Versicherungsdauer kénnen danach eine
Rente in Hohe von 45 Prozent des durchschnittlichen
Grundlohns der letzten fiinf Jahre erhalten. Mit jedem
weiteren Versicherungsjahr erhoht sich der Prozent-
satz bei Frauen um 3 Prozent und bei Mannern um 2
Prozent. Die maximale Rente kann 75 Prozent des
Grundlohns der letzten fiinf Jahre betragen. Dafiir
miissen Frauen 25 und Mdnner nach 30 Versiche-
rungsjahre nachweisen kénnen. 4

nicht moéglich, denn dort existie-
ren weitestgehend keine Gewerk-
schaften. Somit gehen die Streik-
enden ein hohes Risiko ein, wenn
sie sich flr ihre Interessen einset-
zen — nicht zuletzt konnen sie
unter Umsténden fiir den Produk-
tionsausfall in Regress genom-
men werden.

Nach Angaben der ILO konnten in
Vietnam in den vergangenen
zehn Jahren insgesamt tiber 1.000
Streiks festgestellt werden, wobei
insbesondere seit dem Jahr 2005
die Zahl deutlich zunimmt. Die
Arbeitskdmpfe umfassen sowohl

Arbeitsniederlegungen von ein

bis zwei Stunden als auch Arbeits-
kampfe tiber mehrere Wochen.
Obwohl diese Form des Arbeits-
kampfes dem Gesetz nach illegal
ist, hat auch im Jahr 2007 die Zahl
der Streiks weiter zugenommen.
Allein in den ersten fiinf Monaten
des Jahres 2007 wurden tiber 40
dieser so genannten »wilden
Streiks« gezdhlt, in deren Rahmen
mehrere zehntausend Menschen
ihre Arbeit niederlegten. Nicht
ohne Grund: In einem Falle wurde
seitens des Arbeitgebers die Erho-
hung der wochentliche Arbeits-
zeit von 40 auf 70 Stunden ange-
ordnet, wahrend der Monatslohn
von 1,75 Mio. DONG (knapp 80
EURO) beibehalten wurde. Der
Konflikt konnte nur durch Inter-
vention seitens der Regierung
entscharft werden, die eine Erho-
hung der Léhne um 25 Prozent




anordnete. In einem anderen Fall
forderte eine taiwanesische Fir-
ma ihre Beschéftigten auf, bis zu
1.000 Uberstunden im Jahr zu
leisten, was finf mal hoher ist als
die gesetzliche Obergrenze.

Die Liste der Beispiele lief3e sich
miihelos fortsetzen, doch in den
vergangenen Monaten wurde
deutlich, dass sich nicht alle
Streiks gegen die Verletzung des
Arbeitsrechts durch den Arbeit-
geber richten. Immer haufiger ist
das Motiv der Streikenden darin
begriindet, dass die Lohne nicht
mit den Inflationsraten mithal-
ten und nicht zur Deckung des
Lebensunterhaltes ausreichen.
Dies war auch das Motiv fiir
Streiks im Januar 2007 in den
Industrie- und Exportférderzonen
im Stiden Vietnams, mit denen
die Regierung aufgefordert wur-
de, die Mindestlohne anzuheben.
Aus Angst, die Streiks konnten
sich auch auf die vietnamesi-
schen Privat- und Staatsunter-
nehmen ausweiten, sagte die
Regierung eine umgehende
Anhebung der Mindestlohne in
diesen Zonen um 40 Prozent zu.

Aus Sicht des Ministeriums
MOLISA behindern die Streiks
den wirtschaftlichen Reformpro-
zess. Seit Dezember 2005 konnte
Vietnam tber 8 Mrd. US$ an aus-
landischen Investitionen ins
Land holen, vor allem von Unter-
nehmen aus Taiwan und Siidko-
rea, die die niedrigen Arbeitskos-
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ten nutzen wollen. Die zuneh-
mende Zahl der Streiks gegen
Verletzungen des Arbeitsrechts
durch den Arbeitgeber und fiir

»gerechte Lohnec, so die Sorge

der Regierungsvertreter, kénnte
dazu fiihren, dass die Investitio-

nen abnehmen und in konkurrie-

rende Lander wie beispielsweise
die Philippinen flief3en. Nicht
zuletzt aus diesem Grunde ist die
politische Fithrung bemiiht, die
Streikbewegung einzuddmmen.
Im Juli 2007 ist ein Gesetz in
Kraft getreten, welches einen
neuen Regulierungsmecha-
nismus im Falle von Arbeitskon-
flikten vorsieht. Danach wird ein
Streik erst als legitim eingestuft,
wenn zuvor in Verhandlungen
zwischen MOLISA, der Gewerk-
schaft und dem Arbeitgeber kei-
ne Einigung iiber eine Losung
erzielt werden konnte und ein
sich daran anschliefiender
Schlichterspruch durch eine loka-
le politische Autoritat von den
Konfliktparteien nicht akzeptiert
wird. MOLISA, das die Einhaltung
der Arbeitsgesetze durch die
Unternehmen kontrollieren soll,
hat Anfang 2007 angekiindigt,
die Zahl seiner Arbeitsinspekto-
ren von 400 um 700 zu erhohen.
Angesichts der Zahl der in Viet-
nam existierenden Unterneh-
men und der zunehmenden Aus-
einandersetzungen scheint diese
Mafinahme jedoch kaum zur
Losung der Konflikte beitragen zu
konnen. Nicht zuletzt steht die

= - e
Mangelnde Sicherheit Die VGCL ist mit schlechten Arbeitsbedingungen konfrontiert

neue Regelung im Zusammen-
hang mit den sich mehrenden
Streiks fur ein Beharren auf den
bestehenden Machtstrukturen.
Eine Demokratisierung der
Arbeitsbeziehungen und ein

Schutz der Arbeitnehmer, die fiir . . .
Auslandische Firmen

Ignorieren haufig
die Rechte der Beschaftigten

ihre Interessen eintreten, kann
mittelfristig nicht erwartet wer-
den. Die VGCL kann die Interes-
sen der Werktatigen heute nur
noch in den Staatsbetrieben ver-
treten. Als Interessensvertretung
flir Beschaftigte in Joint Ventu-
res, auslandischen Firmen oder
vietnamesischen Privatunterneh-
men besitzt sie heute so gut wie
keine Legitimation.



Politische Einschadtzung

Europaische Antworten
auf wachsende Produktionskapazitaten

Die rasante Entwicklung der Schiffbauindustrie in Vietnam ist nur ein Beispiel
fiir den weltweiten Ausbau der Schiffbaukapazitéten. Die wachsenden Produk-
tionskapazitéten im Weltschiffbau werden den internationalen Wettbewerb
weiter verschdrfen. Europa darf sich deshalb auf der gegenwartig komfortablen
Auftragslage nicht ausruhen: Es muss dafiir sorgen, dass der Schiffbau weiterhin
als innovative Schliisselindustrie erhalten bleibt.




Drohende Uberkapazitéten im
Weltschiffbau?

Die europdischen Werften
betrachten seit ldngerer Zeit mit
Sorge die Entwicklungen der
siidostasiatischen Schiffbauin-
dustrien. Wahrend in der offent-
lichen Diskussion der Fokus
hauptsichlich auf die Entwick-
lung in China gerichtet ist, wird
haufig iibersehen, dass Lander
wie Vietnam, die Philippinen,
Indien, Pakistan aber auch Russ-
land und die Tiirkei mit ihren
Investitionen in die Schiffbauin-
dustrie dafiir sorgen, dass die
weltweiten Produktionskapa-
zitaten weiter zunehmen.

Der europaische Schiffbauver-
band CESA geht in seiner Pro-
gnose fiir die Jahre 2007 bis 2010
davon aus, dass weltweit einem
jahrlichen Neubaubedarf von
Handelsschiffen in Héhe von 30
Mio. cgt Produktionskapazitaten
in einem Umfang von 50 Mio.
cgt gegentiber stehen. Dies wiir-
de dazu fithren, dass Schiffbau-
nationen, die durch staatliche
Infrastrukturhilfen sowie direk-
te und indirekte Subventionen
ihre Werftindustrie fordern,
Wettbewerbsvorteile erzielen.
Geringe Arbeitskosten wie in
Vietnam oder China sind dabei
nur ein Faktor unter vielen.

Ob die vorhergesagten Uberka-
pazitaten wie von CESA formu-
liert auch eintreffen, darf jedoch

nicht als Gewissheit betrachtet
werden. Auch in der Vergangen-
heit wurde angesichts der
zunehmenden Produktionskapa-
zitdten vor Uberkapazititen und
deren Konsequenzen gewarnt.
Das anhaltende weltweite Wirt-
schaftswachstum sowie die
Integration weiterer Weltregio-
nen in die globalisierte Wirt-
schaft wird aber auch in Zukunft
flir ein kontinuierliches Wachs-
tum des Seehandels sorgen. So
haben wahrend einer OECD-
Tagung im Ende 2006 auch Chi-
na und Indien deutlich gemacht,
dass sie auch weiterhin von
einer hohen Nachfrage nach
Handelsschiffsneubauten aus-
gehen, und deshalb die aus
Europa, Japan oder Stidkorea
stammenden Uberkapazitits-
Szenarios nicht ginzlich teilen
kénnen.

Aufstrebende Schiffbaunationen
wie Vietnam betrachten denn
auch den Schiffbau als Zukunfts-
markt. Nicht nur fiir den eigenen
Bedarf, sondern vor allem fiir den
Export soll produziert werden.
Die dadurch erzielten Devisenge-
winne werden flir den weiteren
Ausbau der Schiffbauindustrie
verwendet, welche durch den
Zufluss ausldndischen Know-
hows zur Industrialisierung des
Landes insgesamt beitragt.

Zudem hat die Vergangenheit
gezeigt, inwieweit politische
Entscheidungen die Entwick-

lung der Nachfrage beeinflussen
konnen. Das Verbot von Einhtl-
lentankern hat beispielsweise zu
einem weltweiten Nachfrage-
boom bei Doppelhiillentankern
gefithrt. An den européischen
Werften ist dieser Boom jedoch
vorbeigegangen, da dieser
Schiffstyp vornehmlich in Asien
gefertigt wird.

Auch in absehbarer Zukunft
wird die Nachfrage nach einzel-
nen Schiffstypen stark anstei-
gen. So wird heute zwar beinahe
der gesamte weltweite Gastran-
sport per Pipeline abgewickelt.
In Zukunft wird der Transport
per Schiff (LNG-Tanker) jedoch
stark zunehmen: fiir 2025 sagen
Experten voraus, dass der Anteil
des Gastransports per LNG Tan-
ker von gegenwartig 7 Prozent
auf 26 Prozent ansteigen wird.
Auf Basis der heutigen Auftrags-
biicher der Werften wird die
LNG-Tanker-Flotte von weniger
als 150 Schiffen im Jahr 2002 auf
uber 400 Schiffe im Jahr 2011
anwachsen.

Doch - wie bei den Doppelhtl-
lentankern — werden auch hier
die meisten der europaischen
Werften nicht an der Entwick-
lung teilhaben kénnen. 76 Pro-
zent aller Auftrage furLNG-Tan-
ker entfallen auf Stidkorea,
danach folgen Japan (18 Prozent)
und China (4 Prozent). Europa
spielt mit Frankreich und Spa-
nien (je 1 Prozent) im LNG-Tan-

EIN LAND SUCHT SEINEN WEG

Schiffbau bleibt
auch weiterhin
ein Zukunftsmarkt



SCHIFFBAU IN VIETNAM

mENEN .

ker-Markt eigentlich iberhaupt
keine Rolle. Bemerkenswert in
diesem Zusammenhang ist die
Tatsache, dass die Schliisseltech-
nologie bei Gastankern -z.B. die

Europa muss klar machen, Anlagen zur Verfliissigung des
dass es auch in Zukunft auf Gases —aus Europa (Norwegen,
den Handelsschiffbau setzt GrofRbritannien) stammen.

Fir die Zukunft des europai-
schen Schiffbaus wird es erfor-
derlich sein, Entwicklungen wie
im Bereich der LNG-Tanker nicht
zu verschlafen und die Starken
der europaischen Schiffbauin-
dustrie gezielt einzusetzen. Doch

welche Voraussetzungen sind
dafiir notwendig?

Wenig Hoffnung auf
internationale Regulierung

Noch verfiigen viele europai-
sche Werften iiber Auftragsbii-
cher, welche ihnen Arbeit bis ins
Jahr 2010 und zum Teil dariiber
hinaus garantieren. Allein im
Jahr 2006 konnten die europai-
schen Werften ihren Umsatz
gegeniiber dem Vorjahr um 43
Prozent steigern und das Volu-

men der europédischen Auftrags-
biicher um 33 Prozent erhohen.
Angesichts des stetigen Ausbaus
der Produktionskapazitaten und
der prognostizierten riicklaufi-
gen Nachfrage nach Neubauten
z.B. bei Containerschiffen mis-
sen die europaische Politik und
die Werften die Zeit nutzen, um
sich auf den nach 2010 ver-
scharften Wettbewerb vorzube-
reiten. Die vergleichsweise kom-
fortable Auftragslage vieler
europaischer Werften ist im
Moment oftmals der Tatsache
geschuldet, dass in Asien nicht
ausreichend Bauplatze zur Ver-
fligung stehen. Reeder, die ihre
Schiffe schnell an den Markt
bringen wollen, um die nach wie
vor hohen Fracht- und Charter-
raten nutzen zu konnen, haben
bei europaischen Werften geor-
dert, da diese freie Kapazitaten
und somit auch ein fritheres
Ablieferungsdatum anbieten
konnten. Mittlerweile haben
sich die Zeitraume zwischen
Bestellung und Ablieferung
eines Schiffs in Asien und Euro-
pa aber weitestgehend ange-
glichen. Die europaischen Werf-
ten mussen handeln, wollen sie
nicht angesichts neuer Konkur-
renten auf dem Weltmarkt ins
Hintertreffen geraten.

Die gescheiterten Verhandlun-
gen zwischen Europa und China
bzw. Stidkorea im Rahmen der
WTO und der OECD haben




gezeigt, dass sich auf diesem
Wege kaum Chancen bieten, das
weitere Anwachsen der Schiff-
baukapazitaten im Weltschiff-
bau einzuddmmen bzw. gleiche
Wettbewerbsbedingungen zu
schaffen. Im Jahr 2006 hat die
EU-Kommission China das Ange-
bot gemacht, eine Arbeitsgruppe
einzurichten, um zu einem
gemeinsamen Verstdndnis der
zukiinftigen Entwicklung im
Schiffbau zu gelangen. Dass der-
artige Initiativen notwendig
sind, haben auch die Gesprache
auf den Werften in Vietnam
bestatigt, denn die Vertreter
vietnamesischer Werften sind
davon uberzeugt, Europa wolle
in Zukunft tiberhaupt nicht
mehr im Handelsschiffbau aktiv
sein, sondern sich nur noch auf
das Segment der High-Tech-
Schiffe konzentrieren. Fehlwahr-
nehmungen dieser Art kénnen
fatal sein und internationale
Bestrebungen zur Regulierung
des Marktes unterminieren.

In diesem Zusammenhang diir-
fen die europaische Werften
auch nicht darauf setzen, im
Rahmen internationaler Abkom-
men eine Regelung beziiglich
des Schutzes geistigen Eigen-
tums erzielen zu konnen. Sicher,
die meisten und bedeutendsten
Innovationen im Schiffbau wer-
den von europaischen Werften
erbracht. Nicht umsonst sind die
europdischen Werften auch

M Bald konkurrenzfihig? Tankerproduktion in Vietnam

weltweit fiihrend im Segment
der High-Tech-Schiffe. Die mitt-
lerweile existierende weltweite
Arbeitsteilung zwischen Zuliefe-
rern, Werften, Dienstleistern,
Reedern und Klassifikationsge-
sellschaften fiihrt beinahe
naturwiichsig zu einem globa-
len Know-How-Transfer, der
durch gesetzliche Regelungen
kaum wirksam verhindert wer-
den kann. Daftir haben auch die
europaischen Werften selbst
gesorgt, indem sie in der Vergan-
genheit vielfach ihre Konstruk-
tions- und Design-Abteilungen
ausgegliedert und somit deren
Blaupausen weltweit verfugbar
gemacht haben.

Europas Starken ausbauen

In Anbetracht der Entwicklung
des Weltschiffbaus kann die
Zukunftsstrategie des europai-
schen Schiffbaus nur daran aus-
gerichtet sein, die eigenen Star-
ken weiter zu entwickeln. Dazu
gehort in erster Linie die Kompe-
tenz, innovative, auf den
Wunsch des Kunden zugeschnit-
tene Schiffe zu bauen. Voraus-
setzung hierfiir sind qualifizier-
te und motivierte Mitarbeiter,
die ihre eigene Zukunft mit dem
Schiffbau verbinden.

Der aktuelle Fachkraftemangel
in Europa ist auch im Schiffbau
anzutreffen. Dass diese Situa-
tion eintreten wird, ist schon
seit langerer Zeit bekannt. Doch
statt antizyklisch auszubilden
und das Know-How der Mitar-
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W Vietnam bald konkurrenzfdhig? Nur eine hohe Innovationsmotivation schafft einen weiteren europdischen Vorsprung

Der technologische
Vorsprung europaischer
Werften darf nicht
aufgegeben werden

beiter auszuweiten und fiir die
Branche zu sichern, haben die
Werften immer wieder Personal
abgebaut, den Einsatz von Lei-
harbeit intensiviert und Kern-
kompetenzen ausgegliedert. Erst
seit kurzer Zeit sind Anzeichen
erkennbar, diesen Trend aufzu-
halten und verstéarkt Nach-
wuchsgewinnung zu betreiben.

Schlussendlich gilt es, die im
Programm Leadership 2015 ver-
einbarten Aufgaben anzugehen
und umzusetzen. Dazu gehort
die Herstellung gleicher Wettbe-
werbsbedingungen - nicht nur
in Europa, sondern weltweit.
Gleichwohl ware schon ein
wichtiger Schritt gemacht, wenn
es gelange, zunachst in Europa
anndhernd gleiche Bedingun-
gen zu schaffen. Hierzu miisste

die Branche jedoch eine »euro-
paische Identitat« entwickeln
und nicht weiter in national-
staatlichen Kategorien verhar-
ren. Aufierdem muss den Werf-
ten auch der Zugang zum Kapi-
talmarkt erleichtert werden, um
notwendige Finanzierungen
realisieren zu kénnen. Viele
Werften verfiigen nicht tiber das
erforderliche Eigenkapital und
sind auf Fremdfinanzierung
angewiesen.

Eines der wichtigsten Aktions-
felder ist jedoch die Forderung
von Innovationen. Die Werften
miissen ihre Ausgaben fiir For-
schung und Entwicklung deut-
lich erhéhen, um gegentiber der
Konkurrenz auch weiterhin
einen technologischen Vor-
sprung zu haben. Bislang konn-

ten asiatische Werften nicht
nennenswert in Marktsegmente
vordringen, in denen die Euro-
paer fihrend sind. Dazu gehoren
Kreuzfahrtschiffe, RoRo- und
RoPax-Fahren genauso wie
Marineschiffe.

Diesen Vorsprung gilt es zu hal-
ten, indem auch in Zukunft in
Europa das »bessere Schiff« pro-
duziert wird. Mit Losungen, die
auf die Senkung der Arbeitskos-
ten zielen, wird man dieses Ziel
nicht erreichen konnen.

Mit der Verabschiedung einer
Strategie fiir eine europaische
Meerespolitik ist neben Leade-
dership 2015 ein weiterer wichti-
ger Meilenstein gesetzt worden.

Die maritime Wirtschaft ist
damit auf die Agenda européi-
scher Politik ein gutes Stiick
nach oben gertickt und kann
sich der erforderlichen Aufmerk-
samkeit erfreuen.

Hieraus miissen jedoch Impulse
flr eine zukunftstrachtige
Weiterentwicklung des europai-
schen Schiffbaus entstehen: der
Ausbau des Short Sea Shipping
an Europas Kusten, neue
Umwelt- und Sicherheitsaufla-
gen sowie eine den Seetransport
beférdernde integrierte Ver-
kehrspolitik konnen dazu fiith-
ren, dass auch in Zukunft die
europdischen Werften als Syn-
onym fiir Innovation im Schiff-
bau stehen. 4







Zum Thema Schiffbau sind weitere Informationen erhaltlich
www.igmetall-kueste.de




