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Perspektiven der Industriepolitik in Norddeutschland

Hintergrund der Studie

Die vorliegende Studie wurde im Rahmen des Projektes ,Struktureller Wandel und
nachhaltige Modernisierung — Perspektiven der Industriepolitik in Norddeutschland” erstellt.
Das Projekt sollte einen Forschungs- und Diskussionsbeitrag leisten zur Entwicklung und
Umsetzung einer integrierten und abgestimmten Strategie einer an nachhaltiger
Modernisierung ausgerichteten Industriepolitik in den fiinf norddeutschen Bundeslander
Bremen, Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern, Niedersachsen und Schleswig-Holstein. Ein
wesentlicher  Schwerpunkt war die Erarbeitung von Analysen ausgewahlter
Industriebranchen in Norddeutschland, hinsichtlich der Fragen von:

e Erhalt und Ausbau von Beschéaftigung. Wo liegen Wachstumsbereiche und -chancen?
Wo gibt es Herausforderungen bei Arbeitsbedingungen und ,,Guter Arbeit“?

» Okologische Modernisierung. Welche Ansatzpunkte gibt es in den Unternehmen? Wo
sind Fortschritte sichtbar? Wie kann die Idee einer Beriicksichtigung 6kologischer Ziele
in der Industriepolitik realisiert werden?

e Branchentibergreifende Querschnittthemen. Welche Bedeutung haben Themen der
Verkehrsinfrastruktur, Energieversorgung, Innovation und Qualifizierung, Klima- und
Umweltschutz, demografischer Wandel fir die Perspektiven der Industrie in
Norddeutschland?

Das Projekt hatte eine Laufzeit von zwei Jahren (2012-2014) und wurde begleitet durch eine
Steuerungsgruppe unter dem Vorsitz des DGB Nord und der Beteiligung von IG Metall, IG
BCE, ver.di und NGG. Zusatzlich hatte das Projekt einen Beirat, in dem Vertreter/innen von
Landesministerien der finf Bundeslander, Unternehmen, Gewerkschaften und Wissenschaft
mitgearbeitet haben. Das Projekt wurde finanziell geférdert von der Hans Bockler Stiftung.

Neben der vorliegenden Studie wurden Branchenanalysen fiir die Schiffbauindustrie, die
Erndhrungsindustrie, die Chemie-, Pharma-, Kunststoffindustrie, die Windenergieindustrie,
die Automobilindustrie und die Branche Hafen und Logistik in Norddeutschland erarbeitet.
Alle Ergebnisse und Branchenanalysen sind in einem Abschlussbericht des Projektes
zusammengefasst.

Fir weitere Informationen zum Projekt:
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Wilke, Maack und Partner
Schaarsteinwegsbriicke 2
20459 Hamburg

Telefon: +49(0)40/43 27 87 43
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Die Luft- und Raumfahrtindustrie in Norddeutschland

1. Einleitung: Abgrenzung der Branche und Eckdaten zur Branchenstruktur

Die deutsche Luft- und Raumfahrtindustrie

Die Luft- und Raumfahrtindustrie® (LRI) lasst sich in die drei Segmente zivile Luftfahrt, militarische
Luftfahrt und Raumfahrt unterteilen. Als Hochtechnologie-Branche gilt sie als Schlisselbranche fir
den Standort Deutschland. Obwohl sie verglichen mit anderen Industriebranchen relativ klein ist,
wird der Luft- und Raumfahrtindustrie eine groRe strategische Bedeutung beigemessen. Sowohl
Umsatze als auch Beschaftigung, insbesondere im Bereich der qualifizierten Beschaftigung, sind seit
dem Jahr 2002 kontinuierlich und Gberdurchschnittlich dynamisch gewachsen. Die Unternehmen am
Standort Deutschland erwirtschafteten nach Angaben des Bundesverbandes der Luft- und
Raumfahrtindustrie (BDLI) 2012 ein Umsatzvolumen von Uber 28,4 Milliarden Euro (2011: 25,7 Mrd.
Euro) bei einem Exportanteil von ca. 60 Prozent und beschéftigten Gber 100.700 Personen (2011:
97.400).’Die beiden groRten regionalen Pole im deutschen Luft- und Raumfahrzeugbau bilden die
Region Hamburg als Zentrum der zivilen Luftfahrt und das Bundesland Bayern mit mehreren
Standorten der Airbus Group (bis zum 1.1.2014 noch European Aeronautic Defence and Space
Company (EADS)) und einem vergleichsweise hohen Gewicht der militarischen Produktion.?

Abbildung 1: Entwicklung v. Umsatz u. Beschiaftigung in der deutschen Luft- u. Raumfahrt 1991-2012

120.000

100.000

80.000

60.000

40.000

20.000

19911992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Jahr

=¢=Umsatzin Mio. € =ili=Beschaftigung

Quelle: BDLI (2013): Branchendaten der Luft- und Raumfahrtindustrie 2012.

! Neben reinen Luft- oder Raumfahrtunternehmen sind vor allem viele Zulieferbetriebe auch noch in anderen Marktsegmenten
tatig und werden statistisch nicht zwangslaufig der LRI zugerechnet.

2 vgl. BDLI (2013): Branchendaten der Luft- und Raumfahrtindustrie 2012. Der BDLI umfasst rund 90 Prozent der deutschen
LRI und bezieht in seine Statistiken ab 1997 eine Schatzung der nicht im BDLI organisierten Luft- und Raumfahrtunternehmen
ein.

® Regionale Schwerpunkte der Triebwerksindustrie gibt es in Bayern und Berlin-Brandenburg, aber auch in Niedersachsen und
Hessen. Ein Schwerpunkt der Flugzeugwartung liegt zudem in Hamburg mit der LHT. In der vorliegenden Branchenanalyse
werden im Folgenden die bis zum 01.01.2014 geltenden (friheren) Unternehmensbezeichnungen EADS sowie Airbus, Astrium,
Cassidian und Eurocopter fir die Divisionen der EADS verwendet.
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Eine Auswertung der BDLI-Daten ergibt fiir die Branche im Zeitraum 2001 bis 2012 pro Jahr ein
durchschnittliches Beschaftigungswachstum von fast 4 Prozent und ein Umsatzwachstum von Uber 7
Prozent. Die Entwicklungen der Industrie hangen eng mit den Entwicklungszyklen und
Produktionshochlaufen einzelner Flugzeug- und Raumfahrtprogramme zusammen. Hinzu kommen
teilweise einschneidende Ereignisse, Restrukturierungsprogramme und Veranderungen der
politischen Rahmenbedingungen. Mitte der 1990er Jahre fiihrte zum Beispiel die Dollarkrise bei
Airbus zum Sparprogramm ,Dolores” (Dollar low rescue), in dessen Rahmen etwa 10.000
Arbeitsplatze an den deutschen Standorten abgebaut wurden. Innerhalb der letzten 15 Jahre gab es
Einbriiche als Folge des Platzens der Dotcom-Blase und der Anschlage vom 11. September 2001. Von
der Wirtschafts- und Finanzkrise 2008/2009 erholte sich die Branche hingegen relativ schnell wieder.

Tabelle 1: Eckdaten des Luft- und Raumfahrzeugbaus in Deutschland im Vergleich zum Verarbeitenden Gewerbe 2008-
2012

Veranderung

2008 2009 2010 2011 2012 2008-2012 (%)
W2z08-30.3 Luft- und Raumfahrzeugbau
Beschiftigte 56.020 57.481 55.767 62.730 66.339 18,42
Anzahl Betriebe 76 79 86 90 95 25,00
Umsatzin Tsd. Euro  15.590.970 18.122.780 15.899.641 18.785.082 20.132.916 29,13
Inlandsumsatz 3.767.121 5.609.941 3.972.473 5.553.086 5.937.105 57,60
Auslandsumsatz 11.823.849 12.512.838 11.927.168 13.231.996 14.195.811 20,06
WZ08-Verarbeitendes Gewerbe
Beschiftigte 5.925.950 5.657.989 5.641.918 5.832.370 5.923.061 -0,05
Anzahl Betriebe 44.055 44.098 43.544 43.738 44.163 0,25
Umsatz in Tsd. Euro  1.669.645.738 1.363.589.573 1.561.957.924 1.734.738.941 1.741.862.289 4,33
Inlandsumsatz 940.264.040 781.905.644 864.806.395 960.853.143 954.577.525 1,52
Auslandsumsatz 729.381.698 581.683.929 697.151.529 773.885.798 787.284.763 7,94

Quelle: Statistisches Bundesamt (2013): Jahresbericht 2012 flr Betriebe im Verarbeitenden Gewerbe (mit 20 und mehr
tatigen Personen), Jahreswerte auf Basis WZ08. Diese Zahlen weichen u.a. aufgrund der Erhebungsmethoden und der
Beschrankung auf den Luft- und Raumfahrzeugbau von den BDLI-Zahlen ab.

Charakteristisch fur die Struktur der deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie ist eine starke
Zweiteilung. Einerseits gibt es eine kleine Zahl von die Branche dominierenden Konzernen und
GroBunternehmen und andererseits eine stark mittelstandisch gepragte Zulieferindustrie. Dabei hat
sich die Luftfahrtindustrie mit Beginn des 21. Jahrhunderts zu einer globalen Industrie mit
weltweiten, arbeitsteiligen Zulieferketten entwickelt.

Vereinfacht kann man Wertschopfungskette der Industrie folgendermaRen darstellen: An der Spitze
stehen wenige global aufgestellte Original Equipment Manufacturer (OEM) oder Systemfiihrer, wie
2.B. die Unternehmen der EADS-Gruppe.® Sie beeinflussen durch ihre Standortentscheidungen und
ihre Einkaufspolitik maBgeblich die Entwicklung der Zuliefermarkte und die Verteilung der
Wertschopfung auf Lander und Regionen. Auf der den OEM direkt nachgelagerten
Wertschopfungsebene befinden sich die tier-1-Zulieferer.5Der Groldteil der deutschen
Zulieferindustrie in der Luft- und Raumfahrt befindet sich(in Bezug auf EADS/Airbus) jedoch auf den
weiter nachgelagerten Wertschopfungsebenen (tier-2, tier-3 etc.). Es handelt sich hier um eine
Vielzahl von kleinen und mittelstandischen Unternehmen (KMU) in den Bereichen der Ausristung,
Werkstofftechnologien und Komponenten. Neben den ,produzierenden” Zulieferern Gbernehmen

“ Die Systemfiihrer sind zumeist auch statistisch eindeutig dem Luft- und Raumfahrzeugbau zuzuordnen.
® Raumfahrt und Triebwerksindustrie unterscheiden sich zum Teil bzgl. Zulieferketten und Produktzyklen.
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luft- und raumfahrtorientierte Dienstleister (Engineering-Unternehmen) vielfaltige Aufgaben und
Arbeitspakete entlang der gesamten Wertschopfungskette, von der Konzeption tber die Entwicklung
bis hin zur Konstruktion.

Die Auswertung der Daten des Statistischen Bundesamtes zum Luft- und Raumfahrzeugbau zeigt,
dass ca. 60 Prozent der Unternehmen KMU mit weniger als 250 Beschaftigten sind, die insgesamt
weniger als 3 Prozent des Umsatzes der Branche realisieren. Demgegeniber stehen knapp 20
Prozent der Unternehmen mit jeweils mehr als 1.000 Beschaftigten, die insgesamt 87 Prozent des
Umsatzes auf sich vereinen.® Der Schwerpunkt der Umsatz- und Beschéftigtenanteile liegt eindeutig
bei den grolRen Konzernen und Global Playern. Allein EADS beschaftigte 2011 in Deutschland ca.
49.000 Personen. Die EADS-Unternehmen haben mehr als 17.000 Zulieferer und erwirtschafteten
einen Umsatz von 5 Milliarden Euro.”

Auf die zivile Luftfahrt entfallen rund 69 Prozent der Umsatze und 70 Prozent der Beschaftigung in
Deutschland (2012).Die Raumfahrt hat einen Anteil am Branchenumsatz von 8,5 Prozent und bei den
Beschaftigungszahlen von 8,2 Prozent. Beide Marktsegmente sind in den letzten Jahren deutlich
gewachsen. Die militarische Luft- und Raumfahrt (Anteil von rund 22,5 Prozent am Gesamtumsatz
der Branche und 21,8 Prozent der Beschaftigung) hat sich dagegen 2011 und 2012 riicklaufig
entwickelt. Auf die Triebwerksindustrie entfielen 2012 ca. 15 Prozent der Umsatze und 12 Prozent
der Beschaftigung. Die Ausriistungsindustrie hat einen Umsatzanteil von ca. 22 Prozent, es sind aber
gut 31 Prozent der Arbeitskrafte der Branche in diesem Bereich beschéftigt. Bei den Herstellern von
Werkstoffen und Komponenten lag der Anteil am Umsatz bei 3 Prozent und an der Beschaftigung bei
ca. 4 Prozent.

Entwicklung der Markt- und Wettbewerbsbedingungen

Die Branche ist traditionell durch einen starken staatlichen Einfluss gepragt. Aufbau und Erhalt der
industriellen Kompetenz in Deutschland sind verbunden mit langjahriger technologie- und
wirtschaftspolitischer Férderung der Luft- und Raumfahrtindustrie. Die Entwicklung von Airbus zu
einem Hersteller, der heute zusammen mit dem amerikanischen Hersteller Boeing den Markt
dominiert, ist ein Ergebnis politischer Entscheidungen zur Griindung und Foérderung eines
europaischen Flugzeugbauers. Der Bund und ein Teil der Bundeslander sind Anteilseigner am EADS-
Konzern. Die Bundesregierung hat ihre Ziele und somit die politischen Rahmenbedingungen fiir eine
international wettbewerbsfahige Luft- und Raumfahrtindustrie am Standort Deutschland u.a. in der
seit Ende 2010 vorliegenden Raumfahrtstrategie und in der im Januar 2013 verd6ffentlichten
Luftfahrtstrategie konkretisiert.2Politisch ist es ein langfristiges Ziel, den staatlichen Einfluss in der
Luft- und Raumfahrtindustrie zu senken.

® Von den 165 im BDLI organisierten Unternehmen erwirtschafteten 2012 die acht gréBten Unternehmen Gber 65 Prozent der
Umsatze wahrend 119 KMU mit bis zu 250 Beschaftigten zusammen nur auf rund 10 Prozent der Branchenumsatze kamen.

" Vgl. EADS (2012): EADS in Deutschland — Starke Wurzeln fiir starkes Wachstum. Pressemitteilung Marz 2012.

8 vgl. BMWI (2012): Fiir eine zukunftsfahige deutsche Raumfahrt. Nachdruck August 2012; BMWi (2013a): Die
Luftfahrtstrategie der Bundesregierung. Letztere beinhaltet auch Ziele fir die militérische Luftfahrt aus ristungspolitischer Sicht
und kiindigt die Entwicklung einer militarischen Luftfahrtstrategie an.
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Airbus in Deutschland und die deutsche EADS-Beteiligung

1970 wurde das Konsortium Airbus aus der franzésischen Aérospatiale und der "Deutsche Airbus" (MBB,
Dornier und Focker-VFW) gegriindet, zu dem spater die spanische CASA sowie der britische Konzern British
Aerospace hinzukamen. Mit Airbus sollte ein europaischer Konkurrent zum amerikanischen Flugzeugbauer
Boeing geschaffen werden. Die ersten von Airbus produzierten Flugzeuge waren die A300 und A310. Die
aktuellen Programme sind die A320(neo)-Familie fur Kurzstrecken, die Langstreckenprogramme A330/A340,
das GroRraumflugzeug A380, der Militartransporter A400OM und die Neuentwicklung A350XWB. Sitz der Airbus-
Zentrale ist Toulouse. Hamburg ist Sitz der deutschen Tochtergesellschaft.

Im Rahmen der transnationalen Arbeitsteilung bei Airbus ist es fir die Entwicklung jedes Standorts von
Bedeutung, zentrale Funktionen der jeweiligen Flugzeugprogramme im eigenen Land anzusiedeln und zu
halten. Aus Sicht der Bundesregierung sollten die deutschen Standorte eine Fiihrungsrolle bei den Airbus-
Programmen der Kurz- und Mittelstrecke haben. 2012 wurde ein Teil der Anschubfinanzierung fir den A350
zurilickgehalten, da der deutsche Anteil am Programm als zu gering erachtet wurde. Im Jahr 2000 fusionierten
DASA, Aérospatiale-Matra und CASA zum Luft- und Raumfahrtkonzern EADS. Airbus wurde zu 80% integriert,
20% blieben zundchst bei BAE Systems. Paris und Minchen sind die beiden Zentren des Konzerns. Wahrend
sich zu Beginn 34,5% der EADS-Aktien in Streubesitz befanden, sollen es kiinftig 70% sein. Zwischenzeitlich
waren jeweils 22,5% der Aktien in deutschem (liber Daimler und ein Banken-Konsortium) und in franzosischem
Besitz (liber die Dachgesellschaft Sogeade; Staat und Lagardere-Konzern). Sowohl Lagardere als auch Daimler
werden ihre Anteile reduzieren. Der franzosische und der deutsche Staat (Uber die KfW) sollen mit jeweils 12%
der Aktien zu den Hauptaktiondren gehoéren, Spanien wird 4% halten. Insgesamt soll dies den politischen
Einfluss auf den Konzern mindern.

Im Laufe des zweiten Halbjahres 2013 hat der Konzern EADS Schritte fiir eine Restrukturierung angekiindigt.
Der Konzern wird zum einen 2014 den Namen seiner starksten Marke - Airbus - annehmen. Zum anderen ist fir
die nachsten 3 Jahre europaweit ein Abbau von Arbeitsplatzen geplant, der vor allem die Ristungs- und
Raumfahrtsparten betrifft.

Gute Entwicklungsperspektiven fur die zivile kommerzielle Luftfahrt

Das nationale und auch in Norddeutschland bedeutendste Segment der Branche ist die zivile
kommerzielle Luftfahrt. Es wird erwartet, dass ausgehend von einem starken wirtschaftlichen
Wachstum die Bedeutung des Luftverkehrs fiir den Transport von Personen und Gitern weiter
wachsen wird. Der steigende globale Mobilitdtsbedarf wird zu einer entsprechenden Nachfrage nach
Luftfahrzeugen fihren. Hinzu kommt die Nachfrage im Zuge von Flottenerneuerungen.
Branchenschatzungen zufolge werden sich sowohl die weltweite Flugzeugflotte als auch die Flotte
deutscher Fluggesellschaften bis zum Jahr 2030 mindestens verdoppeln. Das gréRRte Wachstum wird
langfristig in neuen Markten bzw. in den Schwellenldandern stattfinden. Airbus rechnete 2012 mit der
Beschaffung von ca. 27.000 neuen Flugzeugen bis 2030, davon fast 10.000 in Asien.’

Dieses Marktwachstum verspricht eine anhaltend sehr gute mittelfristige Auslastungsperspektive fiir
die gesamte Branche. Airbus hat, wie auch der Konkurrent Boeing, einen Auftragsvorlauf von
mehreren Jahren. Beide Unternehmen haben in den letzten Jahren bereits ihre Produktionsraten
angehoben. Die Beschaftigung scheint bis mindestens 2020 gesichert. Im Kontext der vollstéandigen
Kapazitatsauslastung (iber einen so langen Zeitraum gibt es zunehmend Hinweise auf mogliche
Produktions- und Lieferengpésse.” Fiir die weitere Entwicklung der deutschen Standorte in der
Luftfahrtindustrie wird langfristig entscheidend sein, inwieweit die Branche in der Lage ist, einzelne
Fertigungstechnologien zu optimieren und in industrielle Serienproduktionsablaufe umzusetzen.

° Vgl. managermagazin vom 11.09.2012: Airbus sagt Deutschland Boom voraus.

19 Technische Fehler und Auslieferungsverzégerungen kénnen, wie z.B. im Fall der Haarrisse an den Tragflachen der Airbus
A380 oder den Batterieproblemen beim Boeing Dreamliner deutlich wurde, zu unerwarteten UmsatzeinbuBen fuhren.
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Diese Fahigkeiten werden mit darlber entscheiden, wo die nachsten Flugzeug-Generationen gebaut
werden.

Zu den besonderen Wettbewerbsbedingungen in der zivilen Luftfahrt gehoéren hohe
Markteintrittsbarrieren fiir neue Anbieter, die unter anderem bedingt sind durch hohe Entwicklungs-
und Zulassungskosten und die technische Komplexitdt der Systeme. Auf Kundenseite ist die
Einflhrung neuer Flugzeugmuster bei einer Airline zunachst ebenfalls mit hohen Anfangskosten
verbunden. Der Aufbau einer Flugzeugindustrie erfordert daher viel Kapital, das in der Regel nur
durch staatliche Unterstitzung und eine ausreichend groRe Nachfrage am Heimatmarkt
mobilisierbar ist. Diese Voraussetzungen sind nur in wenigen Landern wie Russland, Brasilien, Indien
und China gegeben.

Das Duopol Boeing-Airbus bekommt besonders im Bereich der Kurzstrecken-/Regionaljets
zunehmend Konkurrenz. Zu den schon heute erfolgreichen Luftfahrtunternehmen in Kanada
(Bombardier), Brasilien (Embraer) und Japan (Mitsubishi Heavy Industries) kommen neue
Wettbewerber aus den Wachstumsmaérkten wie China (Comac) und Russland (Sukhoi, Irkut) hinzu.
Auch Indien und die Vereinigten Arabischen Emirate treiben den Aufbau einer eigenen,
unabhangigen Flugzeugindustrie mit Forschungs- und Produktionsstrukturen voran. Fir die
europadische Flugzeugindustrie, vor allem fir Airbus, wird der Ausbau und Erhalt der technologischen
Kompetenzen in Europa entscheidend sein.

Kommerzialisierung von Tatigkeiten in der Raumfahrt

Die Raumfahrtindustrie grenzt sich zur zivilen Luftfahrt traditionell vor allem durch ihre bisher sehr
hohe Abhangigkeit von staatlichen Auftragen und einer 6ffentlichen Finanzierung ab. In Deutschland
hat das grofRte Gewicht die deutsche Beteiligung an der Europdischen Weltraumorganisation (ESA).
Die ESA-Mittel werden proportional als Auftraige an deutsche Unternehmen und
Forschungseinrichtungen wieder ausgegeben. Ein weiterer Posten ist das nationale
Raumfahrtbudget, welches in den letzten Jahren deutlich gesteigert wurde. Verantwortlich flr die
Planung und Umsetzung der deutschen Raumfahrtaktivitdten ist das Deutsche Zentrum fir Luft- und
Raumfahrt (DLR), welches gleichzeitig auch die zentrale Forschungseinrichtung ist.

Raumfahrtprojekte werden aufgrund ihrer Komplexitdt und der hohen Kosten in internationaler
Zusammenarbeit (z.B. im Rahmen der ESA, EUMETSAT, EU-Programmen) durchgefihrt. Die
Raumfahrt ist daher eher global orientiert und die Anzahl der in der Raumfahrttechnik tatigen
Unternehmen ist sowohl in Europa als auch weltweit begrenzt. Low-cost Strategien und Risk-Sharing
mit den Zulieferern spielen anders als in der zivilen Luftfahrt eine geringere Rolle.

Zu den bedeutendsten Entwicklungen der letzten Jahre in der Raumfahrt gehéren die Europaisierung
des institutionellen Geschafts (neue Arbeitsteilung zwischen ESA, EU und Mitgliedstaaten), die
zunehmende Bedeutung privatwirtschaftlicher Markte sowie ein wachsender Wettbewerb. Neue
Akteure aus China, Indien und Stdkorea sind dabei, eigene Produktionskapazitdten aufzubauen.
Forschung und Entwicklung finden haufiger als bisher auch in offentlich-privaten Partnerschaften
(PPP) statt. Aus der Kommerzialisierung von Tatigkeiten wie Satellitentechnologien in den
Kommunikationstechnologien und der Erdbeobachtung werden in den nachsten Jahrzehnten neue
zukunftstrachtige Geschaftsfelder erwachsen.
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Rucklaufige Verteidigungsbudgets und unsicherer Export

Die Entwicklung der militdrischen Luft- und Raumfahrt hangt ab vom Verteidigungshaushalt und
moglichen Exporterfolgen. Die Unternehmen am Standort Deutschland verfliigen zwar uber
umfassende  Entwicklungs- und  Systemfahigkeiten. Durch die Verdanderungen der
sicherheitspolitischen Situation in Europa in den letzten Jahrzehnten und die angespannte Lage der
offentlichen Haushalte befinden sich die verteidigungstechnischen Markte aber im Wandel. Die
staatlichen Militarbudgets sind ricklaufig und Beschaffungsvolumina und Stickzahlen fir
militarisches GroRgerat nehmen seit Jahren ab. 2011 wurden fiir die Unternehmen im militarischen
Luftfahrtbereich die ersten Auswirkungen der Bundeswehrreform spirbar. Von Seiten der Politik gibt
es einen vergleichsweise starken Druck zu einer Europaisierung der Beschaffungspolitik.

International hat sich der Wettbewerb um die wenigen neuen Beschaffungsvorhaben verscharft. Eine
2012 geplante Fusion von EADS mit BAE Systems war u.a. aufgrund der Haltung der deutschen
Regierung nicht durchsetzbar.™ Im Herbst 2013 hat EADS in Reaktion auf ausbleibende Exporterfolge
groRere Restrukturierungen und Personalabbau im militdrischen Segment angekiindigt.

Chancen fur Allgemeine Luftfahrt, zivilen Hubschraubermarkt, MRO-Dienstleistungen

Die Allgemeine Luftfahrt (General Aviation) ist ein wachsendes Marktsegment und umfasst jeglichen
Luftverkehr auBerhalb der kommerziellen Luftfahrt und der Arbeitsluftfahrt. In einzelnen Bereichen,
z.B. bei ultraleichten Fluggeraten, ist aktuell ein relativ starkes Marktwachstum zu beobachten. Auch
im zivilen Hubschraubermarkt gibt es eine wachsende Nachfrage. Der Markt fir Wartung, Reparatur
und Instandhaltung (Maintenance, Repair and Overhaul - MRO) wachst parallel zur Zunahme der
Luftfahrt weltweit.””> Das Geschift der deutschen MRO-Dienstleister ist sowohl von den
Fluggesellschaften als Auftraggebern als auch von neuen Wettbewerbern, wie z.B.
Flugzeugherstellern oder Triebwerksherstellern abhangig. Technologische Innovationen bei den
Herstellern erfordern automatisch auch technologische Innovationen bei den MRO-Unternehmen.

Forschung, Entwicklung und Innovationsfahigkeit

Laut OECD gehort die Luft- und Raumfahrtindustrie weltweit zu den fiinf F&E-intensivsten
Hochtechnologie-Industrien. Je nach Segment betragen die Forschungsausgaben zwischen 8 und 20
Prozent des Umsatzes.” In Deutschland waren mit rund 4,4 Milliarden Euro oder 15,7 Prozent des
Umsatzes im Jahr 2012 die industriellen Ausgaben der Unternehmen fiir Forschung und Entwicklung
gemessen am Gesamtumsatz deutlich héher als in anderen Industriezweigen.”* Dennoch machen
geringe Stiickzahlen, hohe technische und finanzielle Entwicklungsrisiken und extrem lange
Produktzyklen Investitionen in die Luft- und Raumfahrtindustrie risikoreich und kénnen hemmend
auf Investitionen in Neuentwicklungen wirken. Die Zeitspanne von den ersten Forschungs- und
Entwicklungsaktivitaten bis zur Stilllegung eines Flugzeugtyps kann mehr als 50 Jahre betragen.
Technologische Innovationen kénnen nur mit relativ langen Vorlaufzeiten eingefiihrt werden.
Thomas Enders, CEO von EADS, hat auf der CeBIT 2013 eine grundsatzliche ,Innovationsliicke” der

" Durch die Fusion ware in Europa der weltgrof3te Luftfahrt- und Rustungskonzern entstanden (derzeit ist dies der

amerikanische Konzern Boeing).

2 GroRe Unternehmen in Norddeutschland sind der global aufgestelite Anbieter Lufthansa Technik in Hamburg und der
Standort der MTU Maintenance in Hannover (spezialisiert auf die Instandhaltung von Triebwerken).

3 vgl. ACARE (2011): Aeronautics and Air Transport Research. Success stories and benefits beyond aviation. Webseite.
4 vgl. BDLI (2013): Branchendaten der Luft- und Raumfahrtindustrie 2012.
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Luft- und Raumfahrt thematisiert. Ein Flugzeug sei Uberaltert, bevor es den Dienst aufnahme.™
Unternehmen investieren in erster Linie in die Weiterentwicklung bereits etablierter Produkte und in
stark anwendungsorientierte Forschungsvorhaben.

Vor diesem Hintergrund haben o6ffentliche Forder- und Forschungskooperationen bzw.
Verbundprojekte nach wie vor eine groRe Bedeutung. Die in Deutschland vorhandenen
Forderstrukturen gelten als ein wichtiger Standortvorteil. Grundlagenforschung wird hauptsachlich
an Universitaten und offentlich geférderten Forschungseinrichtungen (u.a. DLR mit 32 Standorten
deutschlandweit, Max-Planck-Institute, Fraunhofer-Institute) betrieben. Die Forschungseinrichtungen
erfillen eine Briickenfunktion zwischen Forschung und industrieller Anwendung und arbeiten eng
mit den Unternehmen der Luft- und Raumfahrt zusammen. Das bedeutendste Forderprogramm in
der zivilen Luftfahrt ist das Luftfahrtforschungsprogramm (Lufo) des BMWi.*® Eine Herausforderung
fir die Unternehmen, insbesondere KMU, besteht im Zugang zum Lufo und anderen
Forderprogrammen bzw. in den Kapazitaten zur Fordermittelbeantragung.

2. Die Luft- und Raumfahrtindustrie in Norddeutschland

Die Metropolregion Hamburg ist mit rund 40.000 Beschaftigten hinter Seattle (Boeing) und Toulouse
(Airbus) einer der weltweit wichtigsten Standorte der zivilen Luftfahrtindustrie.”” Hamburg bildet
zusammen mit Bremen und dem nordwestlichen Niedersachsen das Zentrum der norddeutschen
Luft- und Raumfahrtindustrie. Wichtige Arbeitgeber in der Region sind der Flugzeughersteller Airbus
mit Werken in Hamburg, Bremen, Stade und Buxtehude, der MRO-Dienstleister Lufthansa Technik
(LHT) in Hamburg, die Bremer Raumfahrt-Unternehmen EADS Astrium und Orbitale Hochtechnologie
Bremen-System AG (OHB), sowie Premium Aerotec (PAG) als Lieferant ziviler und militarischer
Flugzeugstrukturen mit Standorten in Niedersachsen und Bremen." Rund um die Produktionsstétten
dieser GroBunternehmen und die norddeutschen Flughadfen hat sich eine breite Struktur von
Zulieferern entwickelt. Spezialisierte Forschungsinstitute, Universitdten und Ausbildungszentren
erganzen das regionale Angebot.

Rund 3,9 Prozent der ca. 938.000 sozialversicherungspflichtig Beschaftigten im Verarbeitenden
Gewerbe in Norddeutschland arbeiteten im Jahr 2012 im Luft- und Raumfahrzeugbau. Die Branche
ist in den letzten 10 Jahren kontinuierlich gewachsen. Das Wachstum wurde getragen durch eine
steigende Nachfrage nach Lufttransport einerseits und die Beteiligung an wichtigen Airbus-
Programmen: der A320-Familie (inkl. A320neo) sowie am GrolRraumflieger A380 und am
Langstreckenflieger A350XWB, den letzten beiden Neuentwicklungen. Nach Berechnungen des
HWWI generiert ein Arbeitsplatz im Luft- und Raumfahrzeugbau in Norddeutschland weitere 0,6

15 vgl. EADS (2013): Closing the innovation gap, Speech by Tom Enders, Cebit 2013 opening ceremony, 04.03.2013, Webseite.
'8 vgl. BMWi (2014): Das Luftfahrtforschungsprogramm des BMWi, Webseite.

7 Die Angabe zur Beschaftigung beruht auf Schatzungen des Luftfahriclusters der Metropolregion Hamburg. Neben den
Beschéftigten in der Luftfahrtindustrie und bei industriellen Zulieferern werden auch z.B. Mitarbeiter des Flughafens und
verwandter Unternehmen im Dienstleistungsbereich einbezogen.

'8 Die PAG Betriebsstatte in Bremen wird als Teil des Werks Varel gefiihrt.

19 vgl. Bundesagentur fur Arbeit (2013): Beschaftigungsstatistik. Zahlen fiir Bremen und Mecklenburg-Vorpommern liegen nur
fur 2011 vor. Die Zahlen der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten weichen aufgrund unterschiedlicher
Erhebungsmethoden von den Angaben zu den Beschaftigten insgesamt fir Norddeutschland ab; siehe Kapitel 3.
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Arbeitsplatze in anderen Wirtschaftszweigen in Norddeutschland und zusatzlich 1,1 Arbeitsplatze in
anderen deutschen Bundesliandern.?

Abbildung 2: Standorte von Unternehmen und Forschungseinrichtungen (exemplarische Auswahl)

Hamburg
Airbus, LHT, HH Airport

ZAL,HCAT, DLR

Rostock
RST, Diehl Aerospace

Stade
CFKValley, Airbus
CFKNord, IFAM

Buxtehude

Nordenham Airbus

Premium Aerotec
TZN

Geesthacht
Helmholtz-Zentrum
Varel

Premium Aerotec C

TZv % Bremen

Airbus, OHB, Astrium, Premium Aerotec,
Rheinmetall Defence Electronics, Cassidian
Oldenburg ZARM, IWT, BIAS, Faserinstitut Bremene.V.
OFFIS, IFAM {_J FIBRE, DLR, DFKI, EcoMat

Braunschweig
Forschungsflughafen/NFL,

DLR

Hannover
MTU Maintenance

PZH, LZH

Quelle: Eigene Darstellung.

Die Systemanbieter und Zulieferer decken neben wichtigen Systemfahigkeiten in der
Raumfahrttechnologie den gesamten Lebenszyklus ziviler Flugzeuge ab: von der Entwicklung tGber die
Produktion, Wartung und Uberholung (MRO) bis hin zu Stilllegung und Recycling. Die Kernfihigkeiten
sowie die hochsten Wertschépfungsanteile norddeutscher Unternehmen sind dabei in den Bereichen
Flugzeug(systeme), Kabine(nsysteme) inkl., Struktur/innovative Materialien und Werkstoffe (z.B. CFK)
sowie Lufttransportsysteme zu finden. Dies hangt vor allem mit der Ausrichtung der deutschen
Airbus-Standorte zusammen.

20 ygl. Hamburgisches WeltWirtschaftsInstitut (HWWI1) (2012): Im Steigflug, S. 16. Dieser Multiplikatoreffekt ergibt sich aufgrund
von Lieferbeziehungen zu Zulieferern (z.B. Outsourcing von Dienstleistungen, Einkauf von Materialien), die anderen Branchen

zugeordnet werden.
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Airbus in Norddeutschland

Produktion und Entwicklung der Airbus-Flugzeugprogramme finden traditionell in einem Fertigungsverbund mit
einer internationalen Arbeitsteilung zwischen den Standorten der Stammlander Deutschland, Frankreich,
England und Spanien statt. Wahrend sich zentrale Funktionen und das Programmmanagement der Programme
A330/340, A380 und A350XWB in Frankreich befinden, sind das Programmmanagement und wichtige
Funktionen der A320(neo)-Familie in Deutschland angesiedelt. Kernkompetenzen der deutschen Standorte
liegen vor allem in den Bereichen Kabine, Rumpf und Leitwerk.

Am Standort Hamburg werden bereits seit den 1930er Jahren Flugzeuge gebaut. Neben dem Geldnde mit
eigenem Werksflughafen in Hamburg-Finkenwerder verteilen sich die 15.000 Beschaftigten inzwischen u.a.
auch auf Biroflachen in Harburg oder am Flughafen Hamburg. In Hamburg ist die Endmontagelinie (FAL) der
A320-Familie angesiedelt. Weitere Schwerpunkte sind die Kabinenausstattung sowie die Lackierung der A320-
Familie und des GroRraumflugzeugs A380. Dariiber hinaus werden in Hamburg Rumpfsektionen fiir die A380,
A330 und A350 XWB montiert.

Der Fokus der Aktivitdten am Airbus-Standort in Bremen mit ca. 4.000 Beschéftigten liegt im Bereich
Hochliftsysteme und Ausristung der Tragflachen diverser Programme. Fiir den A400M werden Rumpfsektionen
entwickelt und zusammengefiigt.

Der niedersachsische Standort Stade mit 1.800 Beschaftigten ist vor allem bekannt fiir die CFK-Technologie, auf
die man sich hier bereits Anfang der 1980er Jahre spezialisiert hat. Heute befindet sich in Stade der grofte
Fertigungsstandort fiir Leichtbaukomponenten in Europa. Die Arbeitsschwerpunkte des Werks in Buxtehude
mit 350 Beschaftigten liegen auf der Entwicklung und Produktion von Kabinen-Kommunikationseinrichtungen
und Kabinensystemen fiir Crew und Passagiere.

Quelle: Airbus, http://www.airbus.com/company/worldwide-presence/airbus-in-germany/, Abruf: Marz 2013.

Mit einem Anteil von fast 23 Prozent an der sozialversicherungspflichtigen Beschaftigung im
Verarbeitenden Gewerbe in Hamburg nimmt der Luft- und Raumfahrzeugbau eine bedeutende
Position ein. Kern-Unternehmen ist der Flugzeughersteller Airbus, der gleichzeitig mit ca. 15.000
Beschaftigten der grofSte industrielle Arbeitgeber der Stadt ist. Hinzu kommen die LHT mit ca. 6.500
Beschaftigten und der Flughafen Hamburg mit ca. 1.660 Beschaftigten®® sowie etwa 300 zumeist
kleine und mittelstandische Zulieferunternehmen in der Stadt und der Metropolregion.

In Bremen gibt es den zweitgrofRten deutschen Airbus-Standort (ca. 4.000 Beschéftigte) und mit
Astrium (ca. 1.000 Beschaftigten in Bremen) und OHB (ca. 600 Beschiftigte) zwei
Raumfahrtunternehmen, die Schwerpunkte in den Bereichen der bemannten Raumfahrt, der
Weltraumrobotik, der Satellitenproduktion und der Tragerraketen haben. Auch in Bremen hat der
Luft- und Raumfahrzeugbau mit knapp 9 Prozent ein relativ grolRes Gewicht an der
sozialversicherungspflichtigen Beschaftigung im Verarbeitenden Gewerbe. Die Wirtschaftsférderung
Bremen GmbH geht insgesamt von 12.000 Beschaftigten in 140 Unternehmen und Instituten aus.?

In der Zulieferstruktur ist in Hamburg und Bremen der Anteil der Dienstleister dominant im Vergleich
zu den produzierenden Unternehmen. Neben den Ingenieur-Dienstleistern sind dies vor allem
Dienstleister aus Handel, Service, Weiterbildung, IT, Prifung, Dokumentation oder Logistik. In der
Metropolregion Hamburg betragt ihr Anteil an der Zulieferindustrie fast 70 Prozent.

2 Bei der Flughafen Hamburg GmbH - Gruppe waren 2012 ca. 1.660 Menschen beschéftigt, in den Unternehmen vor Ort sind
rund 15.000 Menschen tatig. Vgl. Hamburg Airport (2013): Geschéftsbericht 2012.

2 vgl. Wirtschaftsforderung Bremen GmbH (2012): Innovationscluster Luft-und Raumfahrt, Webseite. Diese Zahl umfasst direkt
und indirekt in der Branche Beschéftigte, also auch Beschéftigte von Zulieferbetrieben und unternehmensnahe
Dienstleistungen.
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Im Flachenland Niedersachsen stellt sich die Situation etwas anders dar. In den Landkreisen im
nordwestlichen Niedersachsen ist neben den beiden Airbus-Standorten in Stade und Buxtehude die
PAG mit zwei Produktionsstandorten vertreten.” Rund um die Stadt Stade hat sich ein Zentrum fir
carbonfaserverstirkte Kunststoffe (CFK) entwickelt.”* In Siidniedersachsen, in der Region Hannover-
Braunschweig-Goéttingen-Wolfsburg, liegt ein Zentrum der Allgemeinen Luftfahrt (General & Business
Aviation) in Norddeutschland und rund um den Flughafen Hannover sind viele Unternehmen in den
Bereichen MRO (z.B. MTU Maintenance), Logistik, Qualifikation, Luftverkehrsmanagement und
Simulation tatig. Auch wenn andere industrielle Sektoren (z.B. Automobilbau) in Niedersachsen ein
groReres wirtschaftliches Gewicht haben (der Luft- und Raumfahrzeugbau macht nur 1,5 Prozent
aus), haben einzelne Unternehmen eine hohe regionale Bedeutung. Die Landesinitiative
Niedersachsen Aviation geht von ca. 30.000 Beschéftigten in 250 Unternehmen aus.”

In Schleswig-Holstein sind etwa 75 Unternehmen mit iber 2.000 Beschéftigten als Luftfahrtzulieferer
tatig.”
mittelstandischen Zulieferern der Branche mit etwa 1.000 Beschaftigten angesiedelt. Viele dieser
Unternehmen befinden sich in der Ndhe von Rostock.?”” Der Anteil des Luft- und Raumfahrzeugbaus

Auch in Mecklenburg-Vorpommern hat sich in den letzten Jahren eine Reihe von

an der sozialversicherungspflichtigen Beschaftigung im Verarbeitenden Gewerbe liegt in beiden
Bundeslandern noch bei unter 1 Prozent, hat aber Wachstumsperspektiven.

Fiir die Luft- und Raumfahrtindustrie spielen die regionale Verkehrsinfrastruktur und insbesondere
ein effektives Luftverkehrssystem eine bedeutende Rolle, z.B. fiir den Transport von Bauteilen oder
die Auslieferung endmontierter Luftfahrzeuge an die Kunden. Durch ihre Kistenndahe haben die
norddeutschen Bundeslander einen Standortvorteil bei der Verschiffung. Die drei groReren
internationalen Flughafen, die gleichzeitig bedeutende Arbeitgeber in der Region sind, befinden sich
in Hamburg, Bremen und in Hannover-Langenhagen. Die fiinf norddeutschen Bundesldander haben im
August 2013 ein gemeinsames , Norddeutsches Luftverkehrskonzept” vorgelegt, welches fiir die

Qualitdtsverbesserung des Luftverkehrsstandorts Norddeutschland sorgen soll.”®

3. Arbeit und Beschéaftigung

Beschéftigungsentwicklung und Beschéaftigungsstruktur

Im Jahr 2011 waren rund 44 Prozent der 79.521 sozialversicherungspflichtig Beschaftigten im
deutschen Luft- und Raumfahrzeugbau in den fliinf norddeutschen Bundeslandern tatig. Fast zwei
Drittel der norddeutschen Arbeitsplatze befinden sich in Hamburg.”

% Das PAG Werk Nordenham ist mit fast 3.000 Beschéftigten der groRte Arbeitgeber in der Region. In Varel beschéftigt das

Unternehmen ca. 1.300 Mitarbeiter. Diese Zahlen enthalten auch Leiharbeitnehmerlnnen und Auszubildende.

2 Im Netzwerk CFK Valley Stade e.V. haben sich rund 100 forschende und produzierende Unternehmen organisiert.

% Dazu werden alle direkt und indirekt in der Branche Beschaftigten gezahlt. Vgl. Niedersachsen Aviation (2011): Standort

Niedersachsen, Webseite.

% vgl. Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Technologie Schleswig-Holstein (2013c): Cluster Luftfahrt, Webseite.

2 ygl. Ministerium firr Wirtschaft, Bau und Tourismus Mecklenburg-Vorpommern (2013), Webseite.

% \gl. Freie Hansestadt Bremen, Freie und Hansestadt Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern, Niedersachsen und Schleswig-

Holstein (2013): Norddeutsches Luftverkehrskonzept.

® |n diesem Kapitel werden vorrangig Beschéftigtendaten zur sozialversicherungspflichtigen Beschéftigung der Bundesagentur

flir Arbeit ausgewertet. Es ist zu beachten, dass es sich hierbei nur um die Beschaftigung im Kern ,Luft- und Raumfahrzeugbau*

handelt und viele kleine und mittelstandische Unternehmen der Zulieferindustrie in diesen Zahlen nicht beriicksichtigt sind. Die

Zahlen weichen von den Zahlen des Statistischen Bundesamts und des BDLI ab. Grund sind u.a. unterschiedliche statistische

Erhebungsmethoden (z.B. bei der Berlicksichtigung von Leiharbeit, BetriebsgréRen etc.). Da fur 2012 Daten nur eingeschrankt

zur Verfligung stehen, bilden die 2011-Daten die Grundlage der Analyse. Hieraus ergibt sich zumindest teilweise auch der
14
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Tabelle 2: Sozialversicherungspflichtige Beschéftigte im Luft- und Raumfahrzeugbau

2007 2008 2009 2010 2011 2012 Veranderungen
2007-2011in %
Hamburg 20.075 20.437 20.781 20.743 21.194 22.578 5,6
Bremen 4.619 4.640 4.688 4.946 5.043 * 9,2
Niedersachsen 7.934 7.984 8.078 8.001 8.048 8.428 1,4
Schleswig-Holstein 551 568 584 567 573 573 3,9
Mecklenburg-Vorpommern 313 372 366 332 292 * -6,7
Gesamt Norddeutschland 33.492 34.001 34.497 34.589 35.150 * 4,9
Deutschland 72.087 75.661 77.029 78.150 79.521 83.540 10,3

Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (2012, 2013): Beschaftigungsstatistik; Stichtag 30.06.; eigene Darstellung.

86 Prozent der Beschaftigten im Luft- und Raumfahrzeugbau in den fiinf norddeutschen
Bundesldandern 2011 waren mannlich. Im Flnfjahreszeitraum 2007-2011 ist der Anteil der weiblichen
Beschaftigung um ca. 1 Prozent auf 14 Prozent gestiegen. Teilzeitbeschaftigung spielte mit rund 4
Prozent der Beschéaftigung eine untergeordnete Rolle.

Flexible Beschéftigung, Leiharbeit und Werkvertrage

Insbesondere in der Luftfahrtindustrie ist der Anteil von flexibler Beschaftigung relativ hoch. Als
Begriindung wird von Unternehmen immer wieder angefiihrt, dass im Zuge eines Hochlaufs oder des
Starts eines neuen Programms kurzfristig mehr Personal bendtigt wird, danach aber Uberkapazititen
drohen. Die Unternehmen der Branche verschaffen sich Flexibilitdt sowohl intern, mit Hilfe von
Instrumenten wie zum Beispiel Arbeitszeitkonten, als auch extern, z.B. durch die Beschaftigung von
Leiharbeitnehmern nach Arbeitnehmeriiberlassungsgesetz (AUG) und durch kurz- bis mittelfristige
Werkvertrage sowie Sub-Contracting / Fremdvergabe. Aus den Statistiken der Bundesagentur fur
Arbeit ist nicht klar ersichtlich, in welchem MaRe Uber die gesamte Branche hinweg Leiharbeit
verrichtet wird. Die IG Metall geht von einer Leiharbeitsquote von 13,6 Prozent in der Luft- und
Raumfahrt aus (2012). Dabei ist es erkennbare Praxis, dass die Leiharbeitsverhaltnisse oft tGber viele
Jahre andauern.®

In den letzten Jahren werden Neueinstellungen in Leiharbeitsverhaltnissen aber bei Fachpersonal
zunehmend schwieriger. Hierfiir sorgen unter anderem die hohe Nachfrage nach Ingenieuren und
Fachkraften. Gleichzeitig gibt es hochqualifizierte Fachkrafte, die bewusst als Freelancer unter
Werkvertragen arbeiten. Insbesondere die Ingenieur-Dienstleister, die in Norddeutschland einen
GrofSteil der Iuft- und raumfahrttechnischen Zulieferindustrie ausmachen, stehen in Zeiten des
Hochlaufs und Personalaufbaus in wachsender Konkurrenz mit den Systemfiihrern um Fachkréafte.

Unterschied zu den z.B. von den Cluster-Initiativen veroffentlichten Zahlen. In Hamburg geht man z.B. von etwa 40.000
Beschaftigten aus (und zahlt dabei u.a. Mitarbeiter des Flughafens und von Unternehmen im Dienstleistungssektor mit).

* vgl. IG Metall (2012): Betriebe ausgelastet, Belegschaften tberlastet (10.07.2012).
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Flexible Beschaftigung und Tarifvertrage beim Flugzeugbauer Airbus in Norddeutschland

Seit 2003 hat Airbus in Norddeutschland tausende Leiharbeitskrafte und Fachkrdfte mit Werkvertragen
eingestellt. Bis zum Jahr 2009 lag der Anteil der flexiblen Beschaftigten an der Belegschaft in Hamburg etwa bei
einem Viertel. Das mit der IG Metall 2003 geschlossene Abkommen SiduFlex (Sicherheit durch Flexibilitat),
bestehend aus einem Zusatztarifvertrag und einer Konzernvereinbarung, sicherte bis zum Jahr 2012 die gleiche
Bezahlung der Leiharbeitskrafte nach dem Equal Pay Prinzip, schaffte aber auch den Rahmen dafir, dass
Leiharbeit kurzfristig reduziert werden kann bzw. dass Vertrage nicht verlangert werden. Dieser Fall trat ab
dem Jahr 2006 im Rahmen der A380 Krise ein und auch in Folge der letzten Wirtschafts- und Finanzkrise.

Im Februar 2012 haben IG Metall, Betriebsrat und Geschaftsfiihrung von Airbus in Deutschland einen neuen
Zukunftstarifvertrag unterzeichnet. Der Vertrag sieht eine Begrenzung der Leiharbeit bis zum Jahr 2020 vor -
und auch eine Beschrankung der Vergabe von Auftrdgen an Dritte. Die Begrenzung dient der Sicherung der
Beschéftigung der aktiven Stammbelegschaft an den vier norddeutschen Standorten in ihren jetzigen
Strukturen, stellt aber auch insbesondere in der Produktion eine Herausforderung dar.* Gleichzeitig
verpflichtet sich das Unternehmen zu einer Ausbildungsquote von 5 Prozent und zu einer Ubernahmegarantie
flir erfolgreiche Auszubildende.

Arbeitsbedingungen, geringfligige Beschaftigung, Lohne und Gehalter

Aufgrund der hohen Auslastung beim Flugzeughersteller Airbus und bei einem GrofSteil der
norddeutschen Zulieferunternehmen steigt die Gefahr von Belastungen am Arbeitsplatz. Laut IG
Metall liefen allein in neun Betrieben der Luftfahrtindustrie 2,7 Millionen Stunden auf
Uberstundenkonten auf, was wiederum rund 1.683 zusatzlichen Vollzeitstellen entsprechen wiirde.
Geringfligige Beschaftigung spielt im Luft- und Raumfahrzeugbau nur eine untergeordnete Rolle. Der
Anteil der geringfligig entlohnten Beschaftigten liegt in der Luft- und Raumfahrt insgesamt nur bei
0,7 Prozent. Im Luft- und Raumfahrtbau in Norddeutschland waren es sogar nur 0,3 Prozent bzw. 88
Personen.*

Tabelle 3: Durchschnittliche jahrliche (brutto) Lohn- und Gehaltssumme je Beschiaftigten

In Euro Luft- und Raumfahrzeugbau Verarbeitendes Gewerbe
Deutschland Deutschland
2008 54.354 40.106
2009 58.541 39.369
2010 58.288 40.461
2011 61.402 41.986
2012 62.384 43.324

Quelle: Statistisches Bundesamt (2009-2013): Jahresbericht flir Betriebe (ab 20 Beschéftigte); eigene Berechnungen.

* Der Einsatz von flexiblen Arbeitskraften soll in der Serienfertigung mittelfristig auf 20 Prozent begrenzt werden. Ab 2015 soll
die Leiharbeitsquote auf 15 Prozent reduziert werden und die Quote fir befristete Arbeitsvertrage auf 5 Prozent.
Leiharbeitnehmerinnen werden bei Airbus ab dem 4. Monat in Bezug auf Arbeitsbedingungen und Bezahlung der
Stammbelegschaft gleichgestellt. Befristete Beschaftigung ist bis zu einer Vertragsdauer von 36 Monaten méglich. Darliber
hinaus wird die nétige Flexibilitat bei Auslastungsschwankungen weiterhin Uber die Regelungen des Zusatztarifvertrags
SiduFlex gewéhrleistet. Die SiduFlex Vereinbarungen gelten auch fur die drei norddeutschen PAG-Standorte. Parallel zum
Airbus-Zukunftstarifvertrag wurde bei PAG im Mai 2012 ein Eckpunktepapier mit u.a. der identischen Beschéftigungssicherung
bis 2020 vereinbart.

2 vgl. IG Metall (2012): Betriebsrateumfrage in der Luft- und Raumfahrt. Betriebe ausgelastet, Belegschaften Uberlastet
(10.07.2012).

* vgl. Bundesagentur fur Arbeit (2012): Beschaftigungsstatistik. Fiir Mecklenburg-Vorpommern liegen keine Zahlen vor.
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Das Lohn- und Gehaltsniveau in der Luft- und Raumfahrtindustrie in Deutschland ist im
Branchenvergleich Gberdurchschnittlich hoch. Laut Statistischem Bundesamt ist das durchschnittliche
Bruttomonatsgehalt bzw. der Bruttomonatslohn pro Beschaftigtem im Luft- und Raumfahrzeugbau in
den Jahren 2008 bis 2012 um fast 15 Prozent gestiegen.

Alters- und Qualifikationsstruktur

Rund ein Viertel der aktuell im Luft- und Raumfahrzeugbau Beschaftigten in Norddeutschland wird
im Verlauf der nachsten 15 Jahre in Rente gehen. Der Anteil dlterer Beschaftigter lag 2011 mit 26
Prozent leicht unter dem Durchschnitt des Verarbeitenden Gewerbes mit 28,9 Prozent. Die
demografischen Veranderungen verlaufen etwas langsamer als in anderen Branchen des
Verarbeitenden Gewerbes.

Abbildung 3: Entwicklung der Altersstruktur im Luft- und Raumfahrzeugbau (Norddeutschland)

M 15 bis unter 25 Jahre
M 25 bis unter 50 Jahre

50 bis unter 65 Jahre

Quelle: Bundesagentur fir Arbeit (2012): Beschaftigungsstatistik; eigene Berechnungen.

Charakteristisch fur die Branche ist ein Uberdurchschnittlich hoher Anteil hochqualifizierter
Beschaftigter. Mehr als ein Viertel (28%) der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten im Luft- und
Raumfahrzeugbau in Norddeutschland verfigten 2011 ({ber einen Fachhochschul- oder
Hochschulabschluss, im Vergleich zu 12 Prozent im Verarbeitenden Gewerbe und 13 Prozent in der
Gesamtwirtschaft. Mehr als 60 Prozent der Beschaftigten konnten eine abgeschlossene
Berufsausbildung vorweisen. Der Anteil der An- und Ungelernten wiederum liegt mit rund 10 Prozent
deutlich unter den entsprechenden Anteilen im Verarbeitenden Gewerbe.*

% vgl. Bundesagentur fir Arbeit (2012): Sonderauswertung. Fir Mecklenburg-Vorpommern liegen leider nur liickenhafte Daten
fur die Luft- und Raumfahrtindustrie vor, die keine Auswertung zulassen.
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Abbildung 4: Entwicklung der Qualifikationsstruktur der sozialversicherungspflichtig Beschiftigten im Luft- und
Raumfahrzeugbau in Norddeutschland
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Fachhoch- und Hochschulabschluss

Quelle: Bundesagentur fur Arbeit (2012), Sonderauswertung; Stichtag 30.06.2011*Aufgrund von Umstellungen bei Erhebungsinhalten
veréffentlicht die BA derzeit keine Daten zur Qualifikation fiir spatere Stichtage, eigene Berechnungen.

Studium, Ausbildung und Qualifizierung vor dem Hintergrund von Demografischem Wandel
und Fachkraftemangel

Die Luft- und Raumfahrtindustrie wird angesichts der prognostizierten Wachstumsraten und vor dem
Hintergrund der hohen Technologieintensitat der Branche und der Bedeutung von Forschung und
Entwicklung weiterhin einen steigenden Bedarf an hoch qualifiziertem Personal haben. Mittelfristig
werden sich die Auswirkungen des demografischen Wandels bemerkbar machen. Aufgrund der
spezifischen Besonderheiten und der Komplexitat der Luft- und Raumfahrt dauert es relativ lange,
Fachkrafte auszubilden. Schon heute ist ein Fachkrdfte- und Ingenieurmangel deutlich. In den
Unternehmen der Luftfahrt, aber insbesondere auch der Raumfahrt, die in den letzten Jahren
angesichts der Auftragslage und der Produktionshochldaufe Beschaftigung aufgebaut haben, wurde
ein Teil der Neueinstellungen aus dem Ausland rekrutiert.>> Insbesondere fiir die Unternehmen in
den landlichen Regionen wird es zunehmend schwieriger werden, qualifizierte Fachkrafte zu finden
und zu binden. MaBnahmen zur Steigerung der Standortattraktivitdit sowie zur regionalen
Nachwuchsférderung sind von steigender Bedeutung.

Sowohl Unternehmen als auch Bund, Ldnder und Kommunen haben in den vergangenen Jahren auf
diese Situation reagiert und verschiedene Aktivititen und Initiativen gestartet, die der
Nachwuchskraftesicherung dienen sollen. Angefangen von gemeinsamen Projekten mit Kindergarten
und Schulen, die die Technikbegeisterung steigern sollen, lber gezielte Imagekampagnen und
Weiterbildungskonzepte, hin zu gemeinsamen Forschungsprojekten und dem Aufbau spezialisierter
Aus- und Weiterbildungsstatten und Studiengange. Der Luftfahrstandort Hamburg hat sich nach

% Zu beachten ist, dass der Bedarf an Ingenieuren insbesondere in der Entwicklungsphase neuer Programme (z.B. A380,
A350) erhoht ist und danach bis zur nachsten Neuentwicklung etwas abebbt.
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eigenen Angaben europaweit zum fihrenden Zentrum fir die Aus- und Weiterbildung in
luftfahrttechnischen Berufen entwickelt.*®

Beispiele von — industriepolitisch geforderten - Ausbildungs- und Qualifizierungsinitiativen

Die Qualifizierungsoffensive der Luftfahrtindustrie Hamburg

Qualifizierte Arbeitskrafte dauerhaft zu gewinnen und zu binden, ist Ziel der Qualifizierungsoffensive, die
bereits im Jahr 2000 ins Leben gerufen wurde. Sie wendet sich an junge Menschen, die sich fiir eine technische
Berufsausbildung oder ein ingenieurwissenschaftliches Studium interessieren und konzentriert sich auf den
Ausbau der Bildungsinfrastruktur. Die MaRnahmen sind auf konkrete Bedarfe der Unternehmen ausgerichtet
und so konzipiert, dass alle Luftfahrtunternehmen und Zuliefererbetriebe der Metropolregion Hamburg
profitieren kénnen. Die EU hat die Arbeit der Qualifizierungsoffensive als Best Practice ausgezeichnet.

Weitere Informationen unter: Website Hamburg, http://www.hamburg.de/wirtschaft/qualifizierung-luftfahrt/, Aufruf: Marz 2013.

Das Ausbildungszentrum Varel (AZV)

Das Ausbildungszentrum Varel wurde im September 2010 eingeweiht. Es befindet sich in direkter Nahe des
Premium Aerotec Werks und des AeroParks Varel. Am Standort werden aktuell bis zu 160 Auszubildende - 40 je
Jahrgang - in den Berufsbildern Zerspanungsmechaniker (Einsatzgebiet Dreh- und Frassysteme),
Industriemechaniker und Mechatroniker auf das Berufsleben vorbereitet. Zu den Besonderheiten des
Ausbildungszentrums gehdéren ein hochmoderner Maschinenpark, eine enge Anbindung an das
Technologiezentrum Varel (TZV) und die Nahe zu groBen Unternehmen der Luftfahrtindustrie. Das
Ausbildungszentrum richtet sich an Auszubildende aller Unternehmen im Einzugskreis (zwischen Emden,
Wilhelmshaven und Bremen). Dies sind etwa 200 Unternehmen, die ihre Auszubildenden zu einem fixen Preis
je Ausbildungsplatz anmelden konnen. Darliber hinaus bietet das AZV den Unternehmen auch
berufsbegleitende Weiterbildungs- und Qualifizierungsangebote sowie den berufsbegleitenden dualen
Studiengang Bachelor of Engineering — Maschinenbau & Industriemechaniker an.

Weitere Informationen unter: Website Ausbildungszentrum Varel, http://www.ausbildungszentrum-varel.de/, Aufruf: Marz 2013.

Das Hamburg Centre of Aviation Training (HCAT) — Plattform fiir Kompetenztransfer

Das HCAT soll den Fachkraftebedarf in der Luftfahrt in der Metropolregion Hamburg sichern und wird durch
das Bundesministerium fir Bildung und Forschung gefordert. Es bietet ein kombiniertes Angebot aus
schulischer, betrieblicher und akademischer Aus- und Weiterbildung in den Technologiefeldern
Avionik/Elektronik, Kabine/Kabinensysteme und moderne Fertigungsverfahren/neue Werkstoffe (CFK).
Gewerbeschule, Hochschule und Industrieunternehmen nutzen die Labore und Werkstatten des HCAT
gemeinsam und tauschen Know-how zwischen Lehre, Forschung und Praxis unmittelbar aus.

Weitere Informationen unter: Website HCAT, http://www.hcat.hamburg.de/, Aufruf: Marz 2013.

Zu den in der Luft- und Raumfahrtindustrie weit verbreiteten Ausbildungsberufen gehoren die
Fluggeratmechaniker verschiedener Fachrichtungen, Elektroniker (fur luftfahrttechnische Systeme),
Fertigungs-, Industrie-, Verfahrens-, Werkzeug- oder Zerspanungsmechaniker, Werkstoffpriifer,
Mechatroniker oder Leichtflugzeugbauer. Viele weitere Ausbildungsberufe kénnen junge Menschen
fir eine Tatigkeit in der Luft- und Raumfahrtindustrie qualifizieren, u.a. diverse IT- und
Elektronikberufe, Schlosser, Maler oder Lackierer. Angesichts der Anspriiche in Bezug auf Flexibilitat
und Internationalitat in einer globalen Branche kdnnen einige Auszubildende bereits einen Teil ihrer
Ausbildung im Ausland absolvieren (z.B. bei Airbus/EADS).>’

An den Universitaten und (Fach-) Hochschulen gibt es zwei Einstiegsmoglichkeiten in die Luft- und
Raumfahrtindustrie. Der erste Weg fihrt Uber ein anwendungsorientiertes
ingenieurwissenschaftliches Studium. Klassische Fachrichtungen sind Maschinenbau und

% vgl. Hamburg Aviation (2013): Luftfahrtstandort Hamburg: Visionen und Jobperspektiven rund um die Hamburger
Luftfahrttechnik.

% Auch Initiativen wie die Mobilititsagentur von Arbeit und Leben in Hamburg erméglichen einen Austausch zwischen
deutschen und franzdsischen Auszubildenden der Luftfahrtbranche.
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Elektrotechnik oder auch das interdisziplindre Wirtschaftsingenieurwesen. Einzelne Fachbereiche
oder Studienschwerpunkte sind fir die Luft- und Raumfahrt besonders interessant, so zum Beispiel
Mechatronik, Materialwissenschaften oder ,,Systems Engineering”. Der fiir die Raumfahrt relevante
Bereich der Hochfrequenztechnik kann zumeist als Schwerpunkt eines Studiums der Elektrotechnik,
Informationstechnik oder Physik gewahlt werden. In allen finf norddeutschen Bundeslandern
werden entsprechende Studiengdnge angeboten.

Dariber hinaus bieten z.B. die Hochschule Bremen, Jacobs University Bremen, Universitdt Bremen,
TU Braunschweig, PFH Gottingen/Campus Stade, HAW  Hamburg, Helmut-Schmidt-
Universitat/Universitdt der Bundeswehr Hamburg, TU Hamburg Harburg oder die Hochschule
Osnabrick direkt auf die Luft- und Raumfahrt spezialisierte Studiengange an. Lehre und Industrie
sind eng verzahnt. Oft sind die Lehrinhalte zum Beispiel auf die regionalen Schwerpunkte und
Spezialisierungen der Industrie ausgerichtet und in Kooperation mit lokalen Unternehmen entwickelt
worden (z.B. Leichtbau oder Kabine und Kabinensysteme). Diverse (duale) ausbildungs- oder
praxisintegrierende Studienginge ermdglichen den Student/innen eine Doppelqualifizierung.

Im Bereich der Weiterbildung verfligt Norddeutschland Uber ein differenziertes Angebot, z.B. die
Fortbildung zum Luftfahrttechniker (Industriemeister Luftfahrttechnik, Maschinentechniker
Luftfahrzeugtechnik), Intensivkurse zu Spezialthemen oder Aufbaukurse fiir Ingenieure aus nicht-
luftfahrtspezifischen Disziplinen, die fiir eine Tatigkeit in der Industrie qualifizieren sollen. Die
Malnahmen werden zum Teil berufsbegleitend angeboten, von 6ffentlichen wie auch von privaten
Einrichtungen. Neben den Hochschulen gehoren z.B. die staatliche Gewerbeschule Fertigungs- und
Flugzeugtechnik oder die private Technische Fachschule Heinze in Hamburg zu den Anbietern. Trotz
des vielfadltigen akademischen Angebots in Norddeutschland besteht noch Potenzial fir
Verbesserungen — vor allem im Vergleich zu Universitaten in Stddeutschland wie Stuttgart oder
Minchen mit einer langen Tradition im Luft- und Raumfahrzeugbau.

4. Strukturwandel und nachhaltige Modernisierung

Die Trends, die die Entwicklung und Wettbewerbsfahigkeit der norddeutschen Luft- und
Raumfahrtindustrie maRgeblich beeinflussen, sind die Internationalisierung der Branche, der
Strukturwandel in der Zulieferindustrie, steigende Anforderungen an Umweltvertraglichkeit und
Wirtschaftlichkeit und ein moglicher Fachkraftemangel.

Globale Marktverschiebungen und Internationalisierung

Die deutsche Luftfahrt- und auch die Raumfahrtindustrie missen sich den Herausforderungen und
Entwicklungen in einem globalen Markt stellen. Die groRten Wachstumsmarkte befinden sich
mittelfristig nicht langer in Europa. Gleichzeitig nimmt die Konkurrenz durch den Markteintritt neuer
Anbieter zu.

Die grofen Unternehmen der Luftfahrtindustrie haben auf diese Trends in den letzten Jahren bereits
reagiert. Sie sind inzwischen in fast allen Wachstumsmarkten mit Tochtergesellschaften oder
Kooperationen vertreten. Wie der US-amerikanische Flugzeugbauer Boeing hat auch Airbus
Produktionswerke auBerhalb der vier europdischen Stammlander aufgebaut. Die traditionelle
internationale Arbeitsteilung bei Produktion und Entwicklung neuer Programme erfolgt immer mehr
auf globaler Ebene. Die A320 z.B. wird neben Hamburg und Toulouse seit 2008 auch in China gebaut.
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In einem Joint Venture mit einem chinesischen Konsortium hat Airbus die erste aulRereuropdische
Endmontage (FAL) in Tianjin eréffnet. Derzeit im Aufbau befindlich ist ein A320 Endmontagewerk in
Mobile, im US-Bundesstaat Alabama, das im Jahr 2015 die Produktion aufnehmen soll. Dariiber
hinaus griinden die OEM weltweit an neuen Standorten Betriebe fir Engineering, Manufacturing
oder MRO-Dienstleistungen. Auch ein grofler MRO Dienstleister wie Lufthansa Technik hat heute
Wartungsstationen u.a. auf den Philippinen oder in China und Tochtergesellschaften in den USA.
Aufgrund der hohen Komplexitat sind quasi alle neuen Flugzeugbauprojekte Gemeinschaftsprojekte
von neuen Anbietern mit erfahrenen Unternehmen der Luft- und Raumfahrt.*®

Die Griinde fir eine Internationalisierung sind vielfaltig. Es geht den Unternehmen um den Zugang zu
Markten und Technologien, die Nahe zum Kunden, die Reduzierung von Wechselkursrisiken und
Kostenvorteile. China ist flr Airbus zum Beispiel zum zweitgrofSten Absatzmarkt geworden — wovon
bislang auch die europaischen Standorte profitiert haben. Gleichzeitig nutzen die Kunden in den
Wachstumsmarkten ihre Nachfragemacht. Offset-Verpflichtungen spielen eine immer grofRere Rolle.
Das heiRt, dass ausldandische Kunden bei Vertragsabschluss einen Anteil der Produktion bzw. lokale
Wertschopfungsanteile in ihren Heimatlandern fordern. Im Fall Indiens sind dies beispielsweise
vorrangig Ingenieur-Dienstleistungen, im Fall Chinas auch Produktionstatigkeiten. Mittelfristiges Ziel
dieser Kauferlander ist ein Technologietransfer flir den Aufbau einer eigenen Luftfahrtindustrie und
entsprechender Arbeitsplatze. Von der Griindung von Low-cost Standorten wiederum versprechen
sich die etablierten Unternehmen komparative Kostenvorteile, um dadurch dem Kostendruck zu
entgehen und langfristige Wettbewerbsvorteile zu erreichen.

Diese Verschiebung der Markte wird auch Auswirkungen auf die Zulieferunternehmen haben. Nach
Unternehmensangaben hat Airbus weltweit aktuell ein Netzwerk von etwa 1.500 Zulieferern in 30
Landern. Noch erzielt der Flugzeugbauer 95 Prozent seiner Wertschépfung in Europa, liefert aber nur
etwa 20 Prozent seiner Flugzeuge innerhalb Europas aus. Der Einkauf von Vorprodukten bei der
Zulieferindustrie wird vor allem in Europa (70%) und Nordamerika (25%) getatigt. Unter anderem als
Reaktion auf die Verschiebung der Absatzmarkte und die vorhandenen Kostendifferenzen ist aber
eine Globalisierung der Einkaufsstrategie mit einer Reduktion des europdischen Einkaufsvolumens
auf 50 Prozent in den nachsten 20 Jahren geplant.*

Der Strukturwandel in der Zulieferindustrie

Im Kontext der Internationalisierung der Branche geht der Strukturwandel in der Zulieferindustrie
weiter. Die OEM und Systemflhrer konzentrieren sich verstarkt auf ihre Rolle als
Systemintegratoren, die die gefertigten Systeme, Subsysteme, Werkstoffe und Materialien zu einem
Produkt (z.B. Flugzeug) zusammenfiigen. Airbus und Boeing haben im Zuge einer veranderten
Beschaffungspolitik ihre Zulieferketten rationalisiert und sich tendenziell auf wenige groRere direkte
(tier-1) Zulieferer und die Vergabe groRRerer Arbeitspakete konzentriert. Der EADS-Konzern hat zum
Beispiel eine begrenzte Listung aller ,,EADS E2S Supplier” durchgefiihrt. Die tier-1 Zulieferer
wiederum verantworten heute die Integration von kompletten Systemen wie z.B. Triebwerken oder
Kabinen, ibernehmen als Risk-Sharing Partner einen Teil der Entwicklungs- und Finanzierungsrisiken,
koordinieren die Zulieferindustrie auf den nachgelagerten Ebenen der Wertschépfungskette (tier-2,
tier-3 etc.) und geben die Konditionen der Systemfiihrer so weit wie moglich an die ihnen
nachgelagerte Industrie weiter.”® Auf diese Weise reduzieren die OEM u.a. ihre eigenen Integrations-

% Basis fur den Superjet 100 des russischen Herstellers Sukhoi ist z.B. eine Kooperation mit Boeing und Alenia.
¥ vgl. HWWI (2012): Im Steigfiug, S. 8.
40 Raumfahrt und Triebwerksindustrie unterscheiden sich zum Teil bzgl. Zulieferketten und Produktzyklen.
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und Koordinationskosten, wahrend diese Kosten fir die Zuliefererindustrie steigen (z.B. durch
wiederholte Modifikationen, Auslieferungsverzégerungen oder Anpassungen der Zahlungsziele).**

Dieser Prozess hat zu einer zunehmenden — und noch nicht abgeschlossenen - Restrukturierung und
Konsolidierung der Zulieferstruktur gefiihrt. Trotz eines einsetzenden Strukturwandels gibt es in der
deutschen Luftfahrtindustrie bislang nur wenige groRe Unternehmen, die sich zu international
tatigen tier-1 Zulieferern entwickelt haben. Vor allem ist es bislang keinem norddeutschen
Unternehmen der Luft- und Raumfahrt wirklich gelungen, in den Konsolidierungsprozessen die
Fihrung zu Ubernehmen. Die norddeutschen Unternehmen wurden vielmehr in Unternehmen
integriert, die ihren Hauptsitz in anderen Regionen haben.

Insbesondere bei den Ingenieurdienstleistern ist die Konsolidierung in den letzten Jahren bereits weit
vorangeschritten. Die Unternehmen Ferchau Engineering (Geschaftsbereichsleitung AVIATION in
Hamburg, Zentrale in Gummersbach) und P3 Voith** mit jeweils etwa 900 Mitarbeitern in der
Aviation/Aerospace-Sparte gehdren zu den letzten beiden groRen deutschen Ingenieur-Dienstleistern
in der Luft- und Raumfahrt, die als EADS ,,E2S Supplier” und damit tier-1 Zulieferer gelistet sind.

Ein Beispiel fir die Konsolidierung norddeutscher Zulieferer im produzierenden Bereich ist die
Ubernahme der beiden Hamburger Unternehmen Dasell Cabin Interiors GmbH und Miihlenberg
Interiors GmbH im Bereich der Kabinenausstattung durch die Niirnberger Diehl-Gruppe in den Jahren
2010/2011.* Bereits im Jahr 2008 hatte Diehl im Rahmen des EADS , Power8” Sanierungsprogramms
den auf Kabinen spezialisierten Airbus-Standort Laupheim mit iber 1.000 Beschaftigten erworben.
Die Diehl-Gruppe mit dem Teilkonzern Diehl Aerosystems (3.000 Beschaftigte) konnte damit ihre
Position als fihrender Systemanbieter fiir Avionik und Kabinenausstattungen starken. Ein weiteres
Beispiel liefert der Strukturhersteller Premium Aerotec (PAG).

Premium Aerotec GmbH (PAG) in Norddeutschland

Das Unternehmen PAG wurde im Rahmen des ,Power 8“-Restrukturierungsprogramms aus einer
Ausgliederung mehrerer Airbus- und EADS-Standorte geschaffen und ist weiterhin vollstandig im Besitz der
EADS. Als Entwickler und Hersteller von Strukturbauteilen und damit verbundenen Fertigungssystemen fiir den
zivilen und militarischen Flugzeugbau hat sich das Unternehmen auf sein Kerngeschiaft konzentriert und ist seit
2009 stetig gewachsen. Bei einem Umsatz von ca. 1,3 Milliarden Euro (2011) beschaftigt PAG derzeit Gber
8.000 Mitarbeiter/innen und Uber 300 Auszubildende an den Standorten Augsburg (Sitz der Zentrale), Varel,
Nordenham, Bremen und Brasov in Rumaénien.

Das Unternehmen liefert Flugzeugstrukturen aus Kohlenstofffaserverbundstoffen, Aluminium und Titan. Die
Zulieferer in diesem Bereich sind in Deutschland stark konsolidiert. Bislang ist PAG der einzige flihrende
europaische tier-1 Zulieferer mit groRen Standorten in Norddeutschland. Der GroRteil des Umsatzes wird mit
der Mutter EADS bzw. mit Airbus realisiert. PAG hat auch das Management der nachgelagerten
Zulieferindustrie (ibernommen. Am Standort Varel hat PAG Logistik-Dienstleistungen und einzelne
Bearbeitungsschritte von Bauteilen ausgelagert. In Zusammenarbeit mit ThyssenKrupp Aerospace wurde ein
Logistik- und Anarbeitungszentrum gebaut und ein Lieferantenpark (AeroPark) angesiedelt.

Viele kleinere Unternehmen, die vormals direkte Lieferbeziehungen mit dem Systemfiihrer hatten,
kénnen aus eigener Kraft den Anforderungen in Bezug auf Risk-Sharing, Vorfinanzierung und
Internationalisierung nicht gerecht werden. Diese KMU hadngen oftmals stark von wenigen

“1 Bei Airbus in Deutschland liegen die Zahlungsziele fiir Zulieferunternehmen bei 90 Tagen — in Frankreich nur bei 30 Tagen.

“2 Die P3 Voith Aerospace GmbH mit Hauptsitz in Hamburg entstand 2012 als Joint Venture der luftfahrtbezogenen
Geschéftsbereiche der P3 Ingenieurgesellschaft und der Voith Industrial Services. Die P3 Ingenieurgesellschaft ist ein Spin-Off
des Fraunhofer Institutes und wurde 1996 gegriindet.

“3 Die bisherige Dasell Cabin Interiors GmbH wurde damit zur Diehl Comfort Modules GmbH und die Miihlenberg Interiors
GmbH zur Diehl Service Modules GmbH.
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Produktgruppen und einem oder wenigen Kunden und den entsprechenden Luft- oder
Raumfahrtprogrammen ab und sind langfristig in ihrer Wettbewerbsfahigkeit bedroht. Andererseits
verfligen viele dieser Unternehmen Uber wichtiges Know-how und Nischen-Wissen. Strategische
Optionen fir sie sind neben Konsolidierung und Kooperation, horizontale und vertikale Integration,
aber auch Diversifizierung (Produkte, Markte) oder die Spezialisierung in einer Nische.**

Die Gefahren des Strukturwandels fur die norddeutsche Luft- und Raumfahrtindustrie liegen damit
auf der Hand. Verdnderungen innerhalb von Airbus/EADS kdénnten zu einem Verlust der
Systemfiihrerschaft in Schlisselfunktionen fiihren. Sollte die deutsche Zulieferindustrie an kiinftigen
Flugzeugprogrammen wie der A30x nicht mehr oder nur noch eingeschrankt beteiligt sein, werden
auch die am Standort vorhandenen Kompetenzen mittelfristig verloren gehen. Perspektiven liegen
im Wachstum von Segmenten wie der Allgemeinen Luftfahrt und bei innovativen Dienstleistungen
und Produkten, bei denen ein technologischer Vorsprung gegenliber Wettbewerbern moglich ist.

Steigende Anforderungen an Wirtschaftlichkeit und Umweltvertraglichkeit — wo liegen die
Ansatze?

Die Luftfahrt hat sich Anfang dieses Jahrtausends in Europa der Nachhaltigkeit verpflichtet. Mit dem
europdischen Strategiepapier ,Vision 2020“ des Advisory Council for Aeronautic Research in Europe
(ACARE) als Forum aller groRen Luftfahrt-Akteure in Europa hat sie konkrete Klimaschutzziele und
Leitlinien fir die Luftfahrtforschung definiert.”” Hierbei geht es unter anderem um die Reduzierung
von Emissionen (u.a. Kohlendioxid, Stickoxide, RulB, Wasserdampf), d.h. langfristig um ein
»,emissionsneutrales” Wachstum und eine Reduzierung des mit dem Flugverkehr verbundenen Larms.
Seit 2012 gibt es mit dem europdischen Dokument ,Flightpath 2050“ und der entsprechenden
strategischen Forschungsagenda SRIA (Strategic Research and Innovation Agenda) eine Strategie, die
langfristig die Prioritaten von Forschungs- und Entwicklungstatigkeiten formuliert. Die Ziele dieser
beiden Dokumente sind Grundlage fiir das deutsche Aquivalent ,Luftfahrt 2020 die
Luftfahrtstrategie der Bundesregierung sowie die nationale Forschungsforderung.®

Anforderung an die Industrie ist, die Okobilanz iiber den gesamten Produktzyklus eines Flugzeugs
vom Design Uiber die Produktion und den Flugbetrieb bis hin zur Stilllegung nachhaltig zu verbessern.
Dies stellt die Luft- und Raumfahrtindustrie vor Herausforderungen, er6ffnet aber auch
Wachstumsmoglichkeiten und neue geschaftliche Perspektiven. Ein Teil der Antworten liegt in
technologischen Innovationen (z.B. die Entwicklung neuer Flugzeugtypen, aber auch die
Verbesserung existierender Programme), die nur durch einen gesteigerten Entwicklungsaufwand zu
erreichen sind. In der Luftfahrt konzentrieren sich viele Innovationen auf Veranderungen an Zelle und
Triebwerk.”” Der Flugzeughersteller Airbus hat zum Beispiel mit dem A350XWB und dem A320neo,
einer Weiterentwicklung der A320 Familie, Schritte in diese Richtung unternommen. An beiden
Programmen sind die norddeutschen Standorte erheblich beteiligt.

“ Unter ihnen gibt es viele erfolgreiche Unternehmen, die zum Teil sogar Weltmarktfihrer in bestimmten Segmenten sind.
Gleichzeitig verfligen diese KMU oft nicht iber Kompetenzen fir die Herstellung von Subsystemen bzw. Gesamtsystemen im
Ausrustungsbereich, die es ihnen ermdglichen wirden, ihre Fertigungstiefe zu veréandern und in hdhere Wertschépfungsebenen
aufzusteigen.

% Im ACARE kommen Partner aus Industrie, Luftfahrtverbianden sowie Forschungseinrichtungen aus allen EU-Mitgliedstaaten
zusammen. Den Vorsitz hat EADS-CEO Thomas Enders.

6 Weitere Rahmenbedingungen, Anforderungen und Ziele werden beispielsweise durch eine ,CO,-Norm“ des Committee on
Aviation Environmental Protection (CAEP) der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation ICAO oder das Verkehrsweil3buch der
Européischen Kommission festgelegt.

“” Neben Veranderungen an den Luftfahrzeugen ist ein verbessertes Luftverkehrsmanagement die zweite wichtige Komponente
auf diesem Gebiet.
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Tabelle 4: Klimaschutzziele in der Luftfahrt

Vision 2020 Flightpath 2050

Reduzierung von CO, Emissionen 50% pro Fluggastkilometer 75 %

Reduzierung von NOx Emissionen 80% 90%

Larm 50% 65%

Weitere Schwerpunkte Reduzierung der Unfallrate, der Flugzeugrecycling, Forderung
Verspatungen und der Wartezeiten alternativer, regenerativer
am Flugsteig Kraftstoffe, Klimaforschung

Quelle: Website ACARE; Referenzrahmen ist ein typisches neues Flugzeugmodell des Jahres 2000.

Der Kostendruck durch steigende Kerosinpreise fihrt unmittelbar zu Forderungen nach
Gewichtsreduktion in der Flugzeugentwicklung. Dies ist aber nur moglich durch neue technologische
Verfahrensansatze und Materialien. Neue (Verbund-) Werkstoffe (wie z.B. CFK) und Bauweisen
kénnen in erheblichem Male zur Gewichtseinsparung und damit zu einem niedrigeren
Treibstoffverbrauch beitragen. Fertigungsverfahren wie Laserstrahlschweien konnen in bestimmten
Bereichen das herkdmmliche Nietverfahren ersetzen. Neue Rumpfformen sollen eine bessere
Aerodynamik erreichen und somit den Kerosinverbrauch senken. Der Flugzeughersteller Airbus hat
die Verwendung neuer Materialien und Verbundwerkstoffe in seinen Programmen A380, A350XWB
und A320neo immer weiter gesteigert. In Norddeutschland liegen sowohl die Geschéftstatigkeiten
vieler Unternehmen als auch der Fokus diverser Forschungseinrichtungen und -kooperationen auf
dem Gebiet neuer Materialien und Werkstoffe. Der Bereich bietet sich flir Synergien mit anderen
Branchen wie der Windenergie, dem Automobilbau oder dem Schiffbau an.

Auch Uber die Weiterentwicklung der Triebwerkstechnologie lassen sich erhebliche Einsparungen
erzielen. Generell kann man davon ausgehen, dass jede bisher neu entwickelte Triebwerkgeneration
etwa 10 bis 15 Prozent effizienter war als ihre Vorgdnger. In der Zukunft sollen die
Effizienzsteigerungen noch hoher sein. Gleichzeitig spielt die Larmbelastung eine zunehmende Rolle.
Aktuelle Entwicklungsprojekte gehen zum Beispiel in Richtung so genannter ,,Open-Rotor-Konzepte”.
Hierbei handelt es sich um offenliegende, vielblattrige und gegenlaufige Rotoren, die effizienter
arbeiten, aber auch eine groRere Belastung fiir die Flugzeugstruktur darstellen.

Ein GroBRteil der Kosten einer Fluggesellschaft ist auf die seit Jahren steigenden Treibstoff-/
Kerosinpreise zurlickzufiihren. Die Diversifizierung von Rohstoffquellen ist eine Moglichkeit, die
Abhingigkeit vom Rohstoff Ol zu verringern. Allerdings gibt es hier zurzeit noch Grenzen des
technisch Machbaren. In der Luftfahrt sind alternative Treibstoffe und Antriebsvarianten vor allem
wegen ihrer niedrigen Energiedichten technisch (noch) keine Option fir grofRe Passagier- und
Frachtflugzeuge. Vorstellbar und auch in Erprobung ist, den Anteil der Beimischungen alternativer,
regenerativer Fliissigkraftstoffe zu erhéhen.*”® Aktuelle Forschungsprojekte befassen sich mit der
Entwicklung und Produktion unterschiedlichster alternativer Kraftstoffe und der Erprobung dieser
Kraftstoffe im Flugverkehr.” Ein Problem von Biotreibstoffen ist, dass sie bislang nicht in der
bendtigten Menge herstellbar sind und in Konkurrenz mit der Nahrungsmittelproduktion um knappe
landwirtschaftliche Flachen stehen. Eine andere Moglichkeit stellt die Umwandlung von Biogas in
Biokerosin dar. Niedersachsen ist derzeit der grofSte Biogas-Produzent in Deutschland und verfligt

8 Bundesweit haben sich Fluggesellschaften, Flughafen, Forschungseinrichtungen und die Flugzeugindustrie in einer Initiative
fir regenerative Kraftstoffe namens AIREG zusammengeschlossen. Vgl. dazu Aviation Initiative for Renewable Energy in
Germany (AIREG) (2013), Webseite.

49 Auf der Strecke Frankfurt-Hamburg der Lufthansa wurden z.B. im Rahmen des Projekts ,burnFAIR* 2011 die Auswirkungen
eines neuen Kraftstoffs auf Triebwerke und Verbrauch getestet. Partner waren das DLR und Airbus; geférdert wurde das Projekt
durch das BMWi. Vgl. dazu Lufthansagroup (2013): Biokraftstoff bei Lufthansa, Webseite.
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Uber eine sehr gute Erdgas-Infrastruktur. Eine technische Option ware der Bau einer ,Bio-Raffinerie”
bzw. die Ansiedlung einer solchen z.B. an vorhandenen Raffinerie-Standorten. Auch Wasserstoff hat
das Potenzial als Treibstoff fur Flugzeugtriebwerke. Das Volumen von Wasserstoff ist allerdings auch
im flUssigen Zustand noch viermal groRer als das von Kerosin und Wasserstoff ist schwieriger zu
handhaben. Dies filihrt zu einem vergleichsweise erheblich hoheren Forschungs- und
Entwicklungsaufwand.

Mit Wasserstoff und Sauerstoff betriebene Brennstoffzellen (Fuel Cell) zeichnen sich in der Luftfahrt
durch ihre Multifunktionalitdt aus. Sie konnen in einem Verkehrsflugzeug elektrischen Strom fir die
Energieversorgung der Bordsysteme und die Stromversorgung der Flugzeuge am Boden erzeugen. In
Entwicklung sind z.B. zusatzliche Elektromotoren (z.B. im Projekt eMove bei Lufthansa Technik), die
fir den Transport des Flugzeugs zur Landebahn genutzt werden. Die mogliche Treibstoffeinsparung
ist hier erheblich. Entstehende Nebenprodukte wie Wasser und Inertisierungsgas kénnten zum
aktiven Brandschutz genutzt werden. Ein Beispiel fiir eine entsprechende Forschungsinfrastruktur im
Norden ist das Fuel Cell Lab des Zentrums fiir Angewandte Luftfahrtforschung (ZAL) in Hamburg.>

Flugzeuge haben eine durchschnittliche Lebensdauer von 30-40 Jahren. Ungefahr 200 kommerzielle
Flugzeuge werden jedes Jahr aus dem Verkehr gezogen. In den nachsten Jahren werden es einige
Tausend sein mit hohen Recycling- und Materialwerten. Bisher gibt es in der Luftfahrt, anders als bei
den Automobilproduzenten, kein systematisches Recycling und auch keine Riicknahmepflicht fir die
Hersteller. Da immer mehr Flugzeuge aus dem Verkehr gezogen werden und die beim Flugzeugbau
verwendeten hochwertigen Materialien (z.B. Aluminium, Stahl, Titan, Kupfer, Verbundstoffe)
erheblich im Preis sind, wird erwartet, dass das Flugzeugrecycling und die Riickgewinnung dieser
Sekundarrohstoffe weltweit an Bedeutung gewinnen werden. In engem Zusammenhang mit dem
Thema Flugzeugrecycling steht auch das Thema Materialeinsatz bei der Produktion. Bei Prozessen
wie zum Beispiel der Zerspanung, fallen in groBem MaRe Abfallprodukte an, deren Riickflihrung in
die Industrieproduktion noch nicht optimal geregelt ist.

Fir die norddeutschen Unternehmen besteht hier eine Chance, Synergien aus vorhandenen
Kompetenzen im Recycling und im Flugzeugbau fiir die Entwicklung neuer Geschaftsbereiche zu
nutzen. MORE AERO®' ist ein Beispiel fiir ein niedersichsisches Verbundprojekt auf diesem Gebiet.
Auch die Flugzeughersteller Airbus und Boeing forschen an Recyclingthemen, z.B. im Rahmen des EU-
geforderten Projekts PAMELA (Process for Advanced Management of End-of-Life of Aircraft).

Der MRO Markt ist weltweit in starker Bewegung. Dabei ist der Wettbewerb um Standardangebote in
der Wartung inzwischen so grof3, dass kein Anbieter hier noch dauerhafte Alleinstellungsmerkmale
haben kann. Ein Geschéaftsansatz konnte in einem Retrofit und Refitting Angebot bei Flugzeugen
liegen. Zielgruppe kénnten z.B. die Flugzeugtypen A320 und Boeing 737 sein, von denen ca. 18.000
Maschinen bei den Fluggesellschaften in Betrieb sind. Da es heute Lieferzeiten von bis zu 10 Jahren
fir neue Maschinen gibt, existiert eine Marktnachfrage fiir ein Refitting/Retrofit der Flotte, wenn es

% 2009 griindete die Freie und Hansestadt Hamburg zusammen mit 8 Partnern das ZAL. Es soll an 2 Standorten (auf dem
Gelande der Lufthansa Technik am Airport Hamburg und am Airbus-Standort Finkenwerder) als Motor, Koordinator und
Forschungsplattform fiir den Luftfahrtstandort Hamburg dienen. Der Fokus liegt hierbei auf der Integration und Industrialisierung
von Luftfahrttechnologien. Partner aus Industrie und Wissenschaft kdnnen die Forschungs- und Testinfrastrukturen des ZAL
nutzen. Vgl. dazu ZAL, Webseite.

. MORE AERO steht fir ,Modularisierung des Flugzeug-Recyclings durch Entwicklung und Erprobung einer mobilen
Recyclingeinheit im Aerospace-Sektor”. Ein norddeutscher Verbund von Partnern (Keske Entsorgung GmbH, das Institut fur
Aufbereitung, Deponietechnik und Geomechanik (IFAD) der TU Clausthal, die Allcox International GmbH und die Siiderelbe
AG) nimmt sich des Themas an. Langfristiges Ziel des Projektansatzes ist der Aufbau ganzer Wertschopfungsketten fiir
Flugzeugrecycling in Deutschland. Das Projekt wird durch das Programm ,KMU-Innovativ* durch den Projekttréager Julich im
Auftrag des Bundesministeriums fiir Bildung und Forschung gefordert. Vgl. Stiderelbe (2013): Flugzeugrecycling, Webseite.
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gelingt, Betriebskosten und Treibstoffverbrauch zu senken und die Lebenszeit der Maschinen zu
verlangern. Fir die Raumfahrt ergeben sich auf dem Feld der Umweltforschung vielfaltige
Geschaftsmoglichkeiten, die sich vor allem auf die Umweltbeobachtung und Emissionsmessung (z.B.
CO,-Tracking) konzentrieren.

5. Industriepolitische Initiativen — Situation in Norddeutschland

Forder- und Finanzierungsinstrumente

Das Fundament der offentlichen Forderung der Luft- und Raumfahrtindustrie bilden Innovations- und
Forschungsforderung. Insgesamt sind die 6ffentlichen Mittel in den letzten Jahren stark gestiegen.
Neben der institutionellen Férderung von Grundlagenforschung existieren Projektférderungen im
Rahmen der Forschungsprogramme verschiedener Ressorts und Fordermittel aus
Querschnittsprogrammen. Wichtige Instrumente sind auf EU-Ebene die mehrjahrigen
Forschungsrahmenprogramme (FRP), Clean Sky, und zukiinftig ,,Horizon 2020“ sowie auf nationaler
Ebene Aktivitaten im Rahmen der Hightech-Strategie wie z.B. der Spitzencluster-Wettbewerb des
BMBF, das anwendungsorientierte ,Lufo”, das branchenilbergreifende KMU-innovativ, oder ZIM fir
mittelstandische Betriebe. Regionale Innovationspolitik und entsprechende Konzepte erganzen die
Schwerpunktsetzung auf Bundes- und EU-Ebene.®® Niedersachsen verfiigt Uber eine
Luftfahrtférderrichtlinie und Hamburg hat seit 2001 ein eigenes Luftfahrtforschungsprogramm.>

Neben der Forschungsforderung, die die von den Unternehmen am haufigsten in Anspruch
genommene Form der finanziellen Unterstiitzung darstellt, gibt es eine Reihe weiterer
Finanzierungsinstrumente: z.B. Niedrigzinskredite des Bundes oder der Lander, spezielle
Darlehensprogramme flir Zulieferer und Systemhersteller zur anteiligen Finanzierung von
Entwicklungskosten sowie Exportkreditgarantien bzw. Hermes Exportbilirgschaften. AuRerdem
kénnen einzelne Unternehmen gezielt gefordert werden. Der Erwerb von Unternehmensanteilen,
wie im Fall der EADS, ist eine Moglichkeit. Auch Anschubfinanzierungen (z.B. Miihlenberger Loch,
A350) waren in der Vergangenheit Instrumente.

Die finanzielle Unterstitzung wird ergdanzt durch eine Vielzahl weiterer Instrumente der
Standortpolitik  (z.B. Organisation branchenspezifischer Messen und Events, gezieltes
Standortmarketing) und der AuRenhandelspolitik. Die Bundesregierung hat 2007 einen Luft- und
Raumfahrtkoordinator eingesetzt, zu dessen Aufgaben die Aufstellung branchenspezifischer
strukturpolitischer Ziele sowie die Koordination von 6ffentlichen Auftragen und Forderprogrammen
gehoren.”® Auch der Senat der Freien und Hansestadt Hamburg stellt seit dem Jahr 2001 mit dem fiir
Wirtschaft zustandigen Staatsrat einen Luftfahrtkoordinator. Neben der ILA in Berlin findet in
Norddeutschland mit der Aircraft Interiors Expo jahrlich die weltgrolte Messe fir
Flugzeuginnenausstattung in Hamburg statt. Seit 2007 wird mit dem Chrystal Cabin Award vom Senat
der Freien und Hansestadt Hamburg ein internationaler Innovationspreis fir die Inneneinrichtung
von Flugzeugen ausgelobt.” Auch Aktivitaten zur ErschlieBung neuer Absatzmarkte auBerhalb der

2 Eiir den Bereich der Allgemeinen Luftfahrt sieht die Bundesregierung die Bundeslander in besonderer Verantwortung. Es soll
daher mit den Bundeslandern eine Analyse, Prognose und Beschreibung etwaiger Handlungsfelder fir den Bereich erarbeitet
werden.

* Das Hamburger Luftfahrtforschungsprogramm 2006-2010 wird bis zur Veroffentlichung eines neuen Programms
(voraussichtlich Herbst 2014) mit den bisherigen Regularien weitergefiihrt.

* vl bspw. BMWi (2009): Bericht des Koordinators fir die Deutsche Luft- und Raumfahrt.
%% Vgl. Chrystal Cabin Award (2013): The Award, Webseite.
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Luft- und Raumfahrtindustrie und brancheniibergreifende Ansatze kénnen geférdert werden, ebenso
wie der Austausch zwischen Bildungseinrichtungen im In- und Ausland.

Regionale Branchen- und Clusterinitiativen in Norddeutschland

In  Norddeutschland haben sich in den letzten 15 Jahren parallel mehrere luft- und
raumfahrtspezifische Clusterinitiativen und Branchennetzwerke etabliert. Sie setzen sich aus groRen
Unternehmen, KMU, Zulieferern, Forschungs- und Entwicklungseinrichtungen, Vertreter und
Vertreterinnen verwandter Branchen, Berufs- und Hochschuleinrichtungen, 6ffentlichen
Institutionen, Verbanden, Interessengruppen und weiteren regionalen Akteuren zusammen, die
innerhalb der Cluster kooperieren. Dabei gibt es bei den Unternehmen Uberschneidende
Mitgliedschaften, d.h. Unternehmen sind in mehreren Clustern parallel Mitglied. Die Cluster
unterscheiden sich in ihren Rechtsformen, bei Finanzierung und regional- und landespolitischer
Verankerung und in ihrer Schwerpunktsetzung. Fallweise kooperieren sie miteinander. Ein
Zusammenschluss ist aber bisher aus unterschiedlichen Griinden nicht beabsichtigt.

Tabelle 5: Die drei groBen Branchen- und Clusterinitiativen in Norddeutschland

Cluster Beschiftigte Unternehmen Universitdten und | Sonstige Akteure
Forschungseinrichtungen

Hamburg Aviation 40.000 3 Kernunternehmen: | 21 Hochschulen und | Hanse-Aerospace,
Airbus, Lufthansa | Forschungsinstitute, u.a. HECAS
Technik und Flughafen | TU Hamburg-Harburg, HAW,
Hamburg sowie ca. 300 | HSU, Universitdt Hamburg

www.hamburg- Zulieferer (KMU)

aviation.de

Niedersachsen 30.000 Mehr als 250 | DLR, TU Braunschweig, LU

Aviation Unternehmen: Hannover,

N Airbus, Premium | Forschungsflughafen
ﬂedmmen Aerotec, MTU | Braunschweig (jetzt: NFL), CFK
pation Maintenance, Broetje | Valley Stade, Hochschule

Automation, Saertex Gottingen

www.niedersachsen-

aviation.com

Aviabelt e.V. 20.000 40-50 Unternehmen: | Offis e.V., IWT Bremen, FhG | WFB-
u.a. Airbus, EADS | IFAM, BIAS, Fibre, F&E | Wirtschaftsforder
Astrium, Ricker | Technologiebroker Bremen | ung Bremen

— Aerospace, Voith | GmbH, ZARM

Engineering, E.LS.

www.aviabelt.de Electronics,
Rheinmetall  Defence
Electronics

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von Internetrecherche (Marz 2013).

Das élteste Cluster hat sich 2001 rund um den ,Luftfahrtstandort Hamburg“ gegriindet.® Das
Hamburger Cluster 2008 hat als eines von filinf Clustern den branchentibergreifenden bundesweiten
Spitzencluster-Wettbewerb des Bundesministeriums fiir Bildung und Forschung (BMBF) gewonnen.
Die daraus folgende Forschungsforderung floss unter anderem in 3 Leuchtturmprojekte:
»,Kabinentechnologie und multifunktionale Brennstoffzelle” mit dem Lead Partner Airbus, ,Neue
MRO”“ mit LHT wund ,Airport 2030 mit dem Flughafen Hamburg und dem DLR.
Arbeitsgemeinschaften des Clusters zu Erneuerbaren Energien oder Leichtbau beschaftigen sich u.a.
mit Synergien mit anderen norddeutschen Branchen. Auch auf internationaler Ebene ist Hamburg

* Durch die starkere Einbindung der Industrie in das Clustermanagement und die Vereinslosung wurde die Moglichkeit
geschaffen, direkt an nationalen und europaischen Programmen zu partizipieren.
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Aviation vernetzt. Mit der Grindung der European Aerospace Cluster Partnership (EACP) beférderte
die Initiative die Kooperation der europaischen Luftfahrtcluster.”” 2011 wurde aus dem Ansatz
,Hamburg Aviation“ das Luftfahrtcluster Metropolregion Hamburg e.V.*

Im Jahr 2005 wurde als zweite Initiative in Bremen von Unternehmen und wissenschaftlichen
Einrichtungen der Verein Aviabelt Bremen e.V. gegriindet. Aviabelt versteht sich als
Interessengemeinschaft seiner Mitglieder aus Luft- und Raumfahrtindustrie. Der Verein finanziert
sich vor allem durch Mitgliedsbeitrage und wird von der WFB-Wirtschaftsforderung Bremen
unterstltzt. Schwerpunkte gemeinsamer Forschungsprojekte liegen auf dem Gebiet innovativer
Materialien und Strukturen und im IT-Bereich. Ein strategischer Partner von Aviabelt ist Hanse
Aerospace. Aviabelt ist Mitglied im EACP.

Niedersachsen Aviation ist das jlingste der drei norddeutschen Cluster. Es wurde 2008 als PPP-
Initiative des Landes Niedersachsen gegriindet. Niedersachsen Aviation will mit gezielten
Malnahmen in den Bereichen Technologietransfer, Innovation, Standortentwicklung und Ansiedlung
die Stdrken der Luft- und Raumfahrtbranche weiter ausbauen. Darilber hinaus strebt die
Landesinitiative einen aktiven Technologie- und Wissenstransfer auch in andere Bereiche der
Mobilitatswirtschaft an. Niedersachsen Aviation libernimmt Aufgaben im Rahmen der Initiierung und
des Management von nationalen und internationalen Kooperationsprojekten. Niedersachsen
Aviation arbeitet eng mit dem bayrischen Cluster Bavairia zusammen.>

Beispiele fiir luft- und raumfahrtrelevante Standortférderung in Niedersachsen

Luft-und raumfahrtrelevante Standortférderung in Niedersachsen ist am deutlichsten an drei Beispielen
sichtbar: Varel (AeroPark, Ausbildungszentrum AZV, Technologiezentrum TZV, Machining Innovations Network
MIN), Nordenham (Technologiezentrum TZN) und Stade (CFK Valley). Ausgehend von einer am jeweiligen
Standort vorhandenen Kernkompetenz bzw. eines regionalen Schwerpunkts, konzentrieren sich die
geforderten Projekte neben der Infrastruktur vor allem auf die Starkung von anwendungsorientierter
Forschung und Entwicklung und die Ausbildung von Nachwuchs- und Fachkradften. Dabei werden sowohl
Netzwerkaktivitaten als auch brancheniibergreifende Ansatze unterstiitzt.*

Die in Schleswig-Holstein beheimateten Zulieferunternehmen der Luft- und Raumfahrtindustrie
haben kein eigenes Clustermanagement, sondern sind in der Regel Mitglieder im Cluster der
Metropolregion Hamburg. Fiir Unternehmen in Mecklenburg-Vorpommern gilt dies dhnlich. Hier
haben sich aber im Januar 2010 luftfahrtorientierte Unternehmen zu einemBranchennetzwerk , Luft-
und Raumfahrt Mecklenburg-Vorpommern“ zusammengeschlossen. Koordiniert wird das Netzwerk
von Hanse-Aerospace e.V. in Kooperation mit der Landesférdergesellschaft Invest in Mecklenburg-
Vorpommern.61

Die Zulieferer und Dienstleister in der Luft- und Raumfahrt werden zu einem Grof3teil von den beiden
Verbanden Hanse-Aerospace und HECAS vertreten. Hanse Aerospace e.V. in Hamburg ist der grof3te
deutsche Verband von produzierenden und dienstleistenden Zulieferern der Luft- und

" EACP hat derzeit 39 Mitglieder in 13 Landern. Die Initiative wird von der Freien und Hansestadt Hamburg sowie vom
Européischen Sozialfonds (ESF) gefordert. Vgl. European Aerospace Cluster Partnership (EACP) (2013): Home, Webseite.

*® Durch die starkere Einbindung der Industrie in das Clustermanagement und die Vereinslésung wurde die Moglichkeit
geschaffen, direkt an nationalen und europaischen Programmen zu partizipieren.

*Auf der ILA 2012 haben die beiden Cluster zum Beispiel einen gemeinsamen Stand betrieben.

% Weitere Informationen zu den einzelnen Initiativen sind erhaltlich auf den Webseiten des AZV, des TZV, des TZN und des
CFK Valleys.

® Das Branchennetzwerk erhalt u.a. Férdermittel des Europaischen Sozialfonds. Vgl. Hanse Aerospace (2013): Startbahn MV:
Luft- und Raumfahrtindustrie in Mecklenburg-Vorpommern.
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Raumfahrtindustrie und zahlt etwa 160 Mitglieder mit etwa 14.000 Beschéftigten.®? Der Verein, der
sich durch Mitgliedsbeitrage finanziert, kooperiert mit Universitaten und Forschungsinstituten sowie
mit den Hamburger und Bremer Clusterinitiativen. Neben seiner Mitgliedschaft im EACP ist Hanse
Aerospace auch mit anderen KMU-Verbanden auf internationaler Ebene vernetzt. Im Verein HECAS
e.V. (Hanseatic Engineering & Consulting Associaton) haben sich flihrende norddeutsche
Engineering-Unternehmen im Flugzeugbau vernetzt. Derzeit hat HECAS 12 Mitglieder mit rund 5.500
Beschaftigten.”® Der Verein betreibt Lobbyarbeit in Politik und Wirtschaft und engagiert sich
zusammen mit Hamburger Behorden, Hochschulen oder der Handelskammer in Ausbildungs- und
Fortbildungsmallnahmen, und unterstiitzt den Erfahrungsaustausch zwischen den Ingenieur-
Dienstleistern. HECAS ist Mitglied im Luftfahrtcluster der Metropolregion Hamburg sowie im EACP.

Das Netzwerk Luft- und Raumfahrtindustrie der IG Metall AIRconnect

Die IG Metall hat mit ,AlRconnect” ein Netzwerk flr die Luft- und Raumfahrtindustrie gegriindet, um die
Vernetzung der einzelnen Arbeitnehmervertreter/innen in den Betrieben zu verbessern und den Einfluss auf
die Politik zu bundeln. Die Mitglieder des Netzwerks (Betriebsratsvorsitzende, Vertrauenskorperleiter und
Hauptamtliche in Verwaltungsstellen, Bezirksleitungen und im IG Metall Vorstand) treffen sich regelmaRig, um
sich Uber die aktuellen Entwicklungen auszutauschen und organisieren Erfahrungsaustausche zwischen den
Unternehmen der Luft- und Raumfahrtindustrie..

6. Zusammenfassung

Die Luft- und Raumfahrtindustrie hat auch in den kommenden Jahren sehr gute
Wachstumschancen.®® Prognosen gehen in der zivilen Luftfahrt von einer steigenden Nachfrage aus.
Auch in der Raumfahrt konnen aus der Kommerzialisierung von Tatigkeiten neue Geschaftsfelder
erwachsen. Gleichzeitig schreiten die Europaisierung und die Globalisierung der Luft- und
Raumfahrtindustrie weiter voran. Die Branche unterliegt seit einigen Jahren einem starken
strukturellen Wandel. Der Wettbewerb zwischen Unternehmen, aber auch zwischen Standorten
nimmt zu. Norddeutschland ist mit den Werken von Airbus, Premium Aerotec, Astrium, OHB,
Lufthansa Technik und einer ausdifferenzierten Zulieferstruktur bisher sehr gut positioniert im
weltweiten Standortvergleich.

Fir die Systemflhrer wird die Sicherung ihrer Zulieferkette (z.B. durch Partnerschaften)
entscheidend. Insgesamt droht trotz positiver Wachstumsperspektiven eine Abnahme der regionalen
Entscheidungskompetenzen. Die langfristige Sicherung der internationalen Wettbewerbsfahigkeit
der Zulieferunternehmen ist eine der groRten Herausforderungen in der Branche. Im intensiven
globalen Wettbewerb sind auch bei den Zulieferern tendenziell eher groRe, finanzstarke
Unternehmen im Vorteil, von denen es in Norddeutschland nur wenige gibt.

Offentliche Forder- sowie Forschungskooperationen bzw. Verbundprojekte haben nach wie vor eine
grolRe Bedeutung fir die Sicherung der technologischen Zukunftsfahigkeit der Industrie. Bei der
Forschungsforderung sind sowohl die Forderung der Grundlagenforschung als auch die Férderung
der anwendungsorientierten Forschung von herausragender Bedeutung.

2 vgl. Hanse Aerospace (2013): Mitglieder. Webseite. Im Zentrum des Verbands stehen Hamburg und Norddeutschland, die
Mitglieder stammen aber aus ganz Deutschland bzw. vereinzelt auch aus dem Ausland.

& vgl. HECAS (2014): Mitglieder. Webseite.
% Eine Ausnahme ist die militarische Luftfahrtindustrie, die aber in Norddeutschland nur eine sehr untergeordnete Rolle spielt.
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Fir die deutsche Luftfahrtindustrie ist es langfristig entscheidend, wo die ,Flieger der Zukunft”
gebaut werden und ob die Unternehmen daran beteiligt sein werden. In der industriellen Fertigung
kénnen Verbesserungen im Bereich der Fertigungstechnologien einen entscheidenden Beitrag zum
Erhalt der Wettbewerbsfahigkeit der norddeutschen Unternehmen leisten.

Fiir die Raumfahrt am Standort Bremen sind Foérderentscheidungen zur Zukunft der bemannten
Raumfahrt von Bedeutung. Eine Abkehr Europas (Deutschlands) von der bemannten Raumfahrt
wirde zu Technologieverlusten in diesem Gebiet und sehr wahrscheinlich auch zu
Arbeitsplatzverlusten fiihren, da Astrium in Bremen sehr stark auf diesen Bereich ausgerichtet ist.

Im MRO-Bereich wird die Bedeutung der Entwicklung von Reparaturverfahren, Modifikationen und
Aufwertung von Luftfahrzeugen steigen. Einer der kritischen Erfolgsfaktoren ist der Umgang mit IP
(intellectual properties) bei einzelnen Bauteilen und Baugruppen.

Fir die Beschaftigten der Branche drohen durch den steigenden Wettbewerbsdruck und die
vollstandige Kapazitatsauslastung eine Verdichtung der Arbeit und dadurch eine Verschlechterung
der Arbeitsbedingungen. Bisher sind die Arbeitsverhaltnisse in der Luft- und Raumfahrtindustrie im
Vergleich zu anderen Industriebranchen sehr gut. Eine Ursache dafir und ein Erfolgsfaktor der
Branche waren und sind gut funktionierende Mitbestimmungsstrukturen und die Tarifbindung.
Dennoch ist ein wachsender Lohn- und Preisdruck vor allem fiir die Zulieferbetriebe ein Thema.

Branchenentwicklung und Mal3nahmen fir die Luft- und Raumfahrtindustrie in
Norddeutschland

Fiir die regionale Bildungs-, Technologie- und Wirtschaftspolitik ergeben sich aus dieser Analyse
mehrere Schlussfolgerungen, die folgendermalien zugespitzt werden kénnen:

= Die Luft- und Raumfahrtindustrie bleibt einer der Wachstumspole der norddeutschen Industrie
mit wachsendem Bedarf an qualifizierten Arbeitsplatzen. Trotz des vielfaltigen Ausbildungs- und
Qualifizierungsangebots in Norddeutschland besteht hier immer noch Potenzial fiir Ausbau und
Verbesserungen.

= Die KMU in der Zulieferindustrie kdnnen durch eine Clusterstrategie erfolgreich unterstiitzt
werden. Uber eine stirkere Kooperation der Cluster und Biindelung knapper finanzieller
Ressourcen sollte allerdings nachgedacht werden.

= Die Luftfahrtindustrie hat in ihren Wachstumsplanen noch keine klare Perspektive fiir einen
Okologisch nachhaltig vertraglichen Lufttransport entwickelt. Die Erwartungen einer
Vervielfachung des Luftfahrtaufkommens in den nachsten 30 Jahren gehen einher mit héherem
Schadstoffaufkommen, auch wenn einzelne Flugzeugtypen emmissionsarmer werden. Hier liegen
Chancen fir Innovationen, Technologiefiihrerschaft und neue Geschaftstatigkeiten, aber auch
Ansatzpunkte fir die Technologie — und Wirtschaftsforderung (Innovationsférderung).

Entlang der vier Handlungsfelder einer integrierten nachhaltigen Industriepolitik (Industriepolitik,
Energieeffizienz und Umweltschutz, Verkehrspolitik und Arbeitsbedingungen) lassen sich maogliche
Malnahmen zur Starkung der Luft- und Raumfahrtindustrie in Norddeutschland darstellen. Hierbei
sollte stets berticksichtigt werden, dass in einer globalen Industrie wie der Luft- und Raumfahrt eine
regionale Beschrankung in vielen Fallen an praktische Grenzen stof3t.
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Ein Schwerpunkt der Politik muss weiterhin die Forschungs- und Innovationsforderung sein. Dabei
sind fiir den Mittelstand und die Zulieferunternehmen z.T. andere Schwerpunkte in der Forschungs-
und Innovationsférderung relevant als fur die Systemfihrer. Instrumente sind:

=  Zugang zu Finanzhilfen (u.a. Birgschaftsinstrumente).
= Gezielte Forderung von anwendungsorientierter Forschung.

= Schwerpunkte auf industrieller Fertigung / Fertigungstechnologien, Materialforschung,
Automatisierung, Maschinen- und Anlagenbau.

= Die gezielte Forderung von Firmengriindungen oder -ansiedlungen in engem Zusammenhang mit
Forschungsprojekten bzw. regionalen Forschungsschwerpunkten.

Nachwuchsférderung, Qualifizierung und Personalentwicklung miissen ausgebaut werden und sich
an den Bediirfnissen der regionalen Industrie ausrichten. Stichworte sind neben der Férderung von
Hochschulen und Universitaten folgende Punkte:

= Ausbau des dualen Studiums, welches in der Branche bislang gut funktioniert, insbesondere in
der Zulieferindustrie.

= Stdrkung der Aus- und Weiterbildung von Facharbeiter/innen (berufsbegleitende Modelle mit
Konditionen wie z.B. Entgeltfortzahlung, Aussetzen von Schichtdienst etc.) — ebenfalls und
insbesondere auch in der Zulieferindustrie.

= Forderung von weiteren Technologie- und Ausbildungszentren wie z.B. das TZV (Varel), TZN
(Nordenham) oder HCAT (Hamburg) Uber die gesamte Themenbreite der Branche.

Das Wachstum der Branche muss mit guten Arbeitsbedingungen verkniipft werden. Hierzu gehoren —
unter Berlicksichtigung der spezifischen Bedingungen der Zulieferindustrie:

= Lohn und Gehalt

= Qualifizierung und Personalentwicklung

= Bericksichtigung der Altersstrukturen / Altersgerechtes Arbeiten
= Eine Kontrolle von Leiharbeit und Werkvertragen

= Eine Kontrolle der Arbeitsbelastung

= Ausbau von Mitbestimmung

Im Rahmen der Clusterpolitik sollte eine engere, liberregionale Kooperation von Clustern angestrebt
werden. Mittelfristig ist zu diskutieren, ob die drei regionalen Cluster nicht unter ein gemeinsames
Dach zu stellen sind. Energieeffizienz und Umweltschutz miissen bei der Férderung von Forschung
und Entwicklung im Bereich von Materialien und Antriebstechnologien, aber auch im
Herstellungsprozess eine zentrale Rolle spielen. Ein Ausbau der Verkehrsinfrastruktur, ein effektives
Luftverkehrssystem sowie die Bereitstellung von Gewerbeflaichen fir die Ansiedlung neuer
Unternehmen oder Forschungseinrichtungen und die Expansion existierender Unternehmen gehoren
zu den grundlegenden Voraussetzungen fiir die Zukunftsfahigkeit des Luft- und Raumfahrtstandorts
Norddeutschland.
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Die Luft- und Raumfahrtindustrie ist ein gutes Beispiel fir die Moglichkeiten einer Zusammenarbeit
von Politik (Rahmenbedingungen), Unternehmen und Beschaftigten. Notwendig sind
Dialogstrukturen zwischen den norddeutschen Landern (Politik), Industrie (OEM und Zulieferern) und
Beschéftigten. Dazu gehoren unter anderem ein regelmaRiger Austausch der Akteure, sowie zum
Beispiel die Organisation einer Zukunfts- oder Innovationskonferenz der norddeutschen
Luftfahrtindustrie.

Starken-Schwachen-Chancen-Risiken der Luft- und Raumfahrtindustrie in Norddeutschland

Tabelle 6: Stiarken-Schwachen-Chancen-Risiken der Luft- und Raumfahrtindustrie in Norddeutschland

Stéarken Schwéchen

o GroRe Standorte Airbus, Astrium, OHB, LHT, PAG . Finanzierungsschwierigkeiten bei Teilen der

. Fahigkeiten und technologische Kompetenz bei mittelstandischen Zulieferer ( Vorfinanzierung)
Systemindustrie und Mittelstandlern, u.a. in den e Keine Gesamtsystemfdhigkeit in (Nord)deutschland
Bereichen Systemintegration, Kabine, Struktur in allen Segmenten

e Systemfahigkeit in der Allgemeinen Luftfahrt e Eher geringe UnternehmensgroRe und geringe

¢ Hohe Innovationsfahigkeit Internationalisierung in der Zulieferindustrie

. Wirtschafts-, Innovations- und Forschungsforderung  * Keine Gbergreifende Norddeutsche Industriepolitik,
*  Gute regionale Vernetzung zwischen Unternehmen, sondern an Bundeslandern ausgerichtete Cluster
und auch zwischen Industrie, Hochschulen u.
Forschungseinrichtungen (z.B. in gemeinsamen
Forschungsprogrammen)
e Angebot an Aus- und Weiterbildungseinrichtungen,
Hochschulen und Universitaten, die eng mit der
Industrie kooperieren
. Funktionierende Mitbestimmungsstrukturen und
Tarifbindung

Chancen Risiken
*  Wachsender Markt in der zivilen Luftfahrt u. e  Verlust von Marktanteilen von Airbus
Raumfahrt e Kein groRer produzierender tier-1 Zulieferer mit
. Wachstumschancen Allgemeine Luftfahrt Hauptsitz in Norddeutschland
. Spezialisierungschance flr einzelne Unternehmenin *  Verstarkter weltweiter Wettbewerb, Low-cost
Teilméarkten Standorte
. Kernkompetenzen starken und weiterentwickeln e Verlust von Kernkompetenzen in einzelnen
. Diversifikation: neue Markte (Internationalisierung), Bereichen
neue Produkte und Dienstleistungen, neue Kunden e Verlust von Systemfdhigkeit bei einzelnen
¢ Ansiedlung weiterer Systemanbieter und neuer Zulieferern
Unternehmen e Verlust von Innovationsfdhigkeit
e ZukUnftige Flihrungsrolle bei A30X: Weichen stellen e  Steigende Rohstoffpreise, Wechselkursrisiken
¢ Aufbau weiterer Forschungsnetzwerke . Produktions-/Kapazitatsengpasse bei Hochlauf —
e F&E-Schwerpunkte: Umwelt, neue Technologien Sicherstellung der Lieferketten u. Arbeitsbelastung
. Synergien aus Zusammenschliissen von KMU, . Kurzung 6ffentlicher Gelder / sinkende
Vertriebs- und Servicepartnerschaften, Verteidigungsausgaben
Forschungskooperationen e Zunehmender Kostendruck
. Nachwuchsférderung, Qualifizierung, . Fachkraftemangel und demografische Entwicklung
Personalentwicklung e Standortentscheidung A30X zugunsten anderer
Regionen

. Problem, Technologiefelder der Zukunft zu
identifizieren

Quelle: Eigene Darstellung.
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