Otto
Brenner
Stiftung

Frauenbeschaftigung in der
Automobilindustrie

Entwicklung und aktuelle Situation

(Mechthild Kopel, Annemarie Weber)

—
—
D
= P
=
O E
= B
h c
D E
© E
N Herausgeber: IG Metall-Vorstand
c S FB Frauen-und Gleichstellungspolitik
N ‘o Mirz 2010
o . o .
s - Redaktion: FB Frauen-und Gleichstellungspolitik
c
: =., Erstellt von: Wert.Arbeit GmbH, Berlin-Gesellschaft fiir Arbeit, Chancengleichheit und Innovation
s
C K
—
L. =

Geférdert von: Otto Brenner Stiftung




Inhaltsverzeichnis

e T oY o N 2
1. EINIQIUNG et 3
2. Schlaglichter der 6konomischen Lage in der Automobilindustrie.............ccccceeeiinnnnnnes 8
3. Die Entwicklung der Beschaftigtenzahlen in der Automobilindustrie ........................ 14
3.1 Beschaftigtenanteile und -entwicklung in der Automobilindustrie insgesamt.............. 14
3.2 Beschaftigtenanteile und -entwicklung in den einzelnen Wirtschaftszweigen ............ 15
4. Die Einkommenssituation von Frauen und Mannern in der Automobilindustrie....... 20
5. LebensSituation ... ... e n s 27
5.1 Familidre VerhalNiSSE .....ccovveiiieeiii e 27
5.2 Erwerbstatigkeit des Partners bzw. der Partnerin ..........cccooooeeiiiiiiciiin e, 29
5.3 Schulabschluss der Beschaftigten.............. s 30
5.4 Staatsangehorigkeit der Beschaftigten............ s 32
5.5 Wohnort der Beschaftigten ... 33
6. Die Altersstruktur in der Automobilindustrie ...........cccoviiiiiiiie e 34
6.1 Die Altersstruktur in der Automobilindustrie insgesamt..............ooooi i, 34

6.2 Die Altersstruktur von Frauen und Mannern in den einzelnen Wirtschaftszweigen ...36

7. Die Arbeitsverhaltnisse in der Automobilindustrie..........ccccooee 40
7.1 Arbeitszeiten in der Automobilindustrie ... 40
7.2 Befristete und unbefristete Beschaftigung in der Automobilindustrie ......................... 43
7.2.1 Befristete und unbefristete Arbeitsverhéltnisse in der Automobilindustrie insgesamt........ 43
7.2.2 Befristete und unbefristete Arbeitsverhéltnisse in den einzelnen Wirtschaftszweigen ...... 44
7.3 Die Teilzeitbeschaftigung in der Automobilindustrie...............ooo oo 47
7.3.1 Die Entwicklung der Teilzeitbeschéftigung in der Automobilindustrie insgesamt ................ 47
7.3.2 Die Entwicklung der Teilzeitbeschéftigung in den einzelnen Wirtschaftszweigen............... 49
7.4 Die Mini- und Midijobs in der Automobilindustrie.............ccoooi s 51
7.4.1 Weibliche und ménnliche Minijobber im Endherstellerzweig..............ccccccccceeiiinnnncccunnnnnnn. 53
7.4.2 Weibliche und ménnliche Minijobber bei Automobilzulieferern................ccccccccovvvvcccuunennnn. 55
7.4.3 Weibliche und ménnliche Minijobber im Wirtschaftszweig der Karosseriebauer................. 57
7.5 Altersstruktur der Minijobberinnen und Minijobber ... 60
7.6 Midijobs in der AutomobilinduStrie. ... 62
7.7 Entwicklung der Leih- und Zeitarbeit in der Automobilindustrie................ccooooiiiiiiiies 65

8. Kurzarbeit als zentrales Instrument zur Beschiftigungssicherung in der Krise........ 72

9. Der Wandel der Arbeitsverhaltnisse in der Automobil- und Automobilzuliefer-

industrie aus gleichstellungspolitischer Sicht — Kurzfassung und Ausblick........... 77
10. LiteraturverzeiChnis ... s s e e s s s e e r e e r e mm e s s e e nnnns 85
ANNANG ..o ————————————— 90
ADDIlAUNGSVEIZEICHNIS ...ttt e e eeeeeee e 90
BLIE=1 1= 1= g A= 2= ] 92



Vorwort

Im Mittelpunkt der Studie steht eine gleichstellungspolitische Analyse des kontinuier-
lichen Wandels der Arbeitsverhaltnisse in der Automobil- und Automobilzulieferindu-
strie, der durch die weltweite Finanz- und Wirtschaftskrise an Dynamik und Dramatik
gewonnen hat. Sie wurde von der Otto Brenner Stiftung geférdert und entstand in
Zusammenarbeit mit dem Funktionsbereich Frauen- und Gleichstellungspolitik der IG
Metall.

Die Automobilindustrie stand im Jahr 2009 im besonderen Blickpunkt des offentli-
chen Interesses, denn sie war nicht nur von den krisenbedingten Umsatzeinbrichen,
sondern auch von einer Strukturkrise besonders hart betroffen. Angesichts ihrer be-
schaftigungspolitischen Bedeutung liel} das direkte oder indirekte Konsequenzen fur

jeden siebten Arbeitsplatz in Deutschland beflirchten.

Schlaglichter in der Diskussion waren die sog. ,Abwrackpramie“ als Beitrag zur Stabi-
lisierung der inlandischen Nachfrage sowie die Nutzung der beschaftigungspoliti-
schen Instrumente der Arbeitszeitkonten und der Kurzarbeit als Weg zur Sicherung
von Arbeitsplatzen. Daruber hinaus pragte der Begriff der Prekarisierung die Debatte.
Damit ist die Abkopplung von gesicherten Arbeitsverhaltnissen flur immer mehr Men-
schen gemeint, die sich u.a. an der Zunahme von Leiharbeit und befristeten Arbeits-
vertragen erkennen lasst. Aus gleichstellungspolitischer Sicht ist darauf hinzuweisen,
dass prekare Beschaftigungsformen flr Frauen nicht erst seit der aktuellen Krise zu-
nehmen, sondern ihre Erwerbsarbeit seit langerem von Instabilitdt und Unsicherheit
bedroht wird, insbesondere im frauendominierten Dienstleistungsbereich, aber auch

zunehmend in der Automobilindustrie.

Die hohe Dynamik der aktuellen Wandlungsprozesse lasst die Aussichten und Ent-
wicklungslinien nur schwer einschatzen. Deshalb gilt es, die Entwicklungen aufmerk-
sam zu beobachten und in Bezug auf ihre geschlechterpolitischen Implikationen zu
analysieren. Denn, wie die Expertise zeigt, die Ausgangssituationen und Rahmenbe-
dingungen sind fur weibliche und mannliche Beschaftigte in der Autoindustrie unter-

schiedlich, doch der ,Schutzschirm fur Beschaftigte“ muss fur alle da sein.

Frankfurt am Main, Marz 2010

IG Metall Otto Brenner Stiftung
Vorstand Geschaftsfuhrung
Helga Schwitzer Jupp Legrand/Wolf Jlirgen Roder



1. Einleitung

In der Medienberichterstattung sind die Folgen und Risiken der weltweiten Finanz-
und Wirtschaftskrise fur die Automobilindustrie zahlreich und durchaus kontrovers
beschrieben. Der >beabsichtigte< Verkauf von Opel und das unsagliche Hin und Her
in den Verhandlungen hieriber sowie die Vielzahl an Meldungen Uber Kurzarbeit —
im 1. Halbjahr 2009 war laut Ifo-Umfrage jeder zweite Beschaftigte in der Automobil-
industrie von Kurzarbeit betroffen’ — fanden groRe &ffentliche Aufmerksamkeit. Ge-
genstand vieler Diskussionen war das Fur und Wider der Umweltpramie und derzeit
ist die offentliche Berichterstattung von der Verlagerung der ,,C-Klasse® im Daimler-
Konzern aus Sindelfingen in die USA gepragt. ,Die gro3e Neuordnung“ lautet die
Uberschrift in der FAZ.NET? vom 10.12.2009 und beschreibt, wie die Karten zwi-
schen den Global Playern der Automobilindustrie neu gemischt werden mittels Betei-
ligungen, Kooperationen und Ubernahmen. Diese Veranderungen vollziehen sich
zwar seit langerer Zeit, doch die weltweite Finanz- und Wirtschaftskrise beschleunigt
die rasanten Wandlungsprozesse und wirkt sich dabei auf die einzelnen Zweige der

Automobilindustrie unterschiedlich aus.

Zwischen Politiker/innen, Arbeitgeberverbanden und Gewerkschaften gab und gibt
es unterschiedliche Auffassungen Uber die Bedeutung der Branche fur die Volkswirt-
schaft und damit auch kontroverse Ansichten Uber die Strategien zur Bewaltigung
der Krise. ,Wir mussen diese Starken erhalten und ausbauen. Und nicht darUber dis-
kutieren, ob die Automobilindustrie in Deutschland eine systemische Branche ist”, so
Berthold Huber, Erster Vorsitzender der IG Metall, auf der Automobil- und Zuliefer-
konferenz am 25.09.2009 in Berlin.?

Beschaftigungspolitisch ist die Automobilindustrie einer der wichtigsten Industrie-
zweige in Deutschland. Im Jahr 2008 arbeiteten hier mehr als 730.000 sozialversi-
cherungspflichtig Beschaftigte in Voll- und Teilzeit, davon sind Uber hunderttausend
weibliche Beschaftigte. Jeder siebte Arbeitsplatz in Deutschland hangt mit dieser

Branche auf direkte oder indirekte Art und Weise zusammen.*

' Handelsblatt Online (2009).
2 FAZ.NET (2009).

% Vgl. Huber, B. (2009).

* Vgl. VDA (2009).



Die vorliegende Expertise wurde unter dem Titel ,,Der Wandel der Arbeitsverhalt-
nisse in der Automobil- und Automobilzulieferindustrie aus gleichstellungspo-
litischer Sicht“ von der Otto Brenner Stiftung finanziell geférdert und entstand in
Zusammenarbeit mit dem Funktionsbereich Frauen- und Gleichstellungspolitik der IG
Metall. Sie beleuchtet die Beschaftigungssituation und -entwicklung der deutschen
Automobilindustrie. Nach Geschlecht differenzierte Daten zur Beschéaftigung werden
aufbereitet und kdnnen den Akteurinnen und Akteuren als Informations- und Hand-
lungsgrundlage zur Gestaltung der Arbeitsverhaltnisse und der Arbeitsbedingungen
in der Automobil(zuliefer)industrie dienen. Das Ziel, gleichwertige Lebens- und Ar-
beitsbedingungen flr beide Geschlechter zu schaffen, macht es notwendig, die sich
vollziehenden strukturellen Wandlungsprozesse in ihren geschlechtsspezifischen

Wirkungen in den Blick zu nehmen und gleichstellungsorientiert zu gestalten.

Die Aufbereitung und Darstellung der Daten erfolgt im Wesentlichen entlang der Sy-
stematik der Beschaftigtenstatistik. Die Automobilindustrie wird darin unterschieden
in drei Wirtschaftszweige: Erstens ,Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmoto-
ren“ (die Automobilhersteller bzw. Endhersteller), zweitens ,Herstellung von Teilen
und Zubehor fur Kraftwagen und Kraftwagenmotoren® (die Zulieferer) sowie drittens
.Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhangern® (die Karosseriehersteller),
welche den kleinsten der drei Wirtschaftszweige darstellt. Die Datenanalysen erfol-
gen fur alle drei Wirtschaftszweige gesondert, da sich unterschiedliche Entwicklungs-
tendenzen feststellen lassen und sich die Erwerbstatigkeit von Frauen in den einzel-

nen Zweigen unterschiedlich entwickelt hat und heute darstellt.

Uberwiegend beziehen sich die Daten auf das Jahr 2008, dabei handelt es sich um
eine Aufbereitung der aktuellsten nach Geschlecht differenzierten Daten. Zeitnah
sind die Angaben zu Umfang und Entwicklung der Kurzarbeit. Sie beziehen sich auf
den Zeitraum Januar 2008 bis September 2009. Ein Verzeichnis des gesamten fur
diese Expertise verwendeten Daten- sowie Literaturmaterials findet sich in Kapitel 10.
Ausgewahlte Tabellen sind der Expertise in einem eigens angelegten Anhang beige-

fugt und bieten weitergehende Informationen.
Folgende Datenquellen bilden die Grundlage der hier vorgelegten Expertise:

Die Angaben zur Arbeits- und Lebenssituation von Beschaftigten in der Automobil-

industrie beruhen auf einer umfassenden Sonderauswertung des Mikrozensus aus



dem Jahr 2006. Auch zur Einschatzung der Entwicklung der befristeten Beschafti-
gung wurden Daten aus Sonderauswertungen des Mikrozensus aus den Jahren
2006 und 2008 ausgewertet. Die Angaben zur Arbeitszeit sowie zur Einkommens-
situationen beruhen auf Daten des Statistischen Bundesamtes Fachserie 16, Reihe
2.1 - Arbeitnehmerverdienste im Produzierenden Gewerbe und im Dienstleistungsbe-
reich fir das 1. Quartal 2008. Daruber hinaus wurden Daten zur Teilzeittatigkeit,
Altersstruktur und Qualifikation aus Sonderauswertungen der Bundesagentur flr
Arbeit verwendet. Statistische Angaben Uber Struktur und Entwicklung von Minijob-
verhaltnissen gehen auf Angaben sowohl der Minijob-Zentrale als auch der Bun-
desagentur fur Arbeit zurlick. Diese Daten beruhen fur die Jahre 2005 bis 2007 auf
der Klassifizierung der Wirtschaftszweige nach WZ 2003. Nach dieser richten sich
auch alle anderen in dieser Studie angefuhrten Datenbestande. Allerdings fand im
Jahr 2008 eine umfangreiche Umstellung der amtlichen Statistik statt, durch die eine
neue Einteilung der Wirtschaftszweige,- gruppen und -untergruppen erfolgte. Die
bisher gultige WZ 2003 wird seit dem Stichtag 01.01.2009 offiziell nicht mehr ver-
wendet und z.T. von den zustéandigen Amtern auch nicht mehr fir das Jahr 2008
ruckwirkend herausgegeben. Deshalb beruhen die Angaben der Minijob-Zentrale fur
die Jahre 2008 und 2009 auf der neuen Klassifikation der Wirtschaftszweige, der WZ
2008. Eine Vergleichbarkeit der Daten nach unterschiedlichen Klassifikationen ist
insgesamt nur eingeschrankt moglich. Ebenso verhalt es sich mit den in Kapitel 8

verwendeten Zahlen zur Kurzarbeit.

Die Datenlage zur Leiharbeit in der deutschen Automobilindustrie ist bis dato be-
grenzt. Einzig die 1G Metall und der DGB bieten bislang erste Informationen an, je-
doch werden keine wirtschaftszweig-, bzw. geschlechter- oder altersspezifischen Da-
ten erhoben, so dass in der vorliegenden Kurzexpertise nur ein erster Uberblick tiber

Leiharbeit gegeben werden kann

Im Mittelpunkt der Expertise ,Der Wandel der Arbeitsverhaltnisse in der Automo-
bil- und Automobilzulieferindustrie aus gleichstellungspolitischer Sicht“ steht
der sich kontinuierlich vollziehende Wandel der Arbeitsverhaltnisse; Schlaglichter
sind hier die Zunahme von Leiharbeit und befristeten Arbeitsvertragen. Aktuell ver-
lauft die Debatte oftmals entlang des Begriffs der Prekarisierung, d.h. der Abkopp-
lung von immer mehr Menschen von gesicherten Arbeitsverhaltnissen. Das Wach-

stum von atypischen und zum Teil prekaren Arbeitsverhaltnissen wurde vielfach un-



ter dem Stichwort der ,Erosion des Normalarbeitsverhaltnisses” (Muckenberger
1985) diskutiert. Dabei blieb es jedoch empirisch stets umstritten, inwieweit dieses
Normalarbeitsverhaltnis tatsachlich in Auflésung begriffen ist. Aus der Perspektive
der Geschlechterforschung am Arbeitsmarkt wurde zudem zu Recht darauf verwie-
sen, dass dieses Normalarbeitsverhaltnis ohnehin vor allem die Erwerbsrealitat von
mannlichen Arbeitnehmern reprasentiert und Frauen am Arbeitsmarkt schon immer
weitaus seltener in ,Normalarbeitsverhaltnissen“ standen. Pointiert gesagt, ist die
Erwerbsarbeit von Frauen traditionell von Merkmalen der Prekaritat bestimmt. Ob
und in welchem Umfang diese Trends auch die Beschaftigung von Frauen in den
verschiedenen Zweigen der Automobilindustrie verandert haben, daruber gibt diese

Expertise Auskunft.

Zur EinfUhrung werden in Kapitel 2 schlaglichtartig die 6konomische Lage der deut-
schen Automobilindustrie sowie die wirtschaftsstrukturellen An- und Herausforderun-
gen der Branche, die von der gegenwartigen krisenhaften Entwicklung uberlagert
werden, skizziert. Denn die Automobilindustrie steckt nicht nur in einer tiefen Kon-

junkturkrise, sondern vor allem auch in einer Strukturkrise.

Die Entwicklung der Beschaftigung von Frauen und Mannern steht im Mittelpunkt des
dritten Kapitels. Es wird hier ein umfassender Uberblick gegeben, wie sich die Be-
schaftigtenzahlen in den letzten Jahren in den einzelnen Wirtschaftszweigen der Au-
tomobilindustrie entwickelt haben. Dabei wird deutlich, dass sich die unterschiedli-

chen Entwicklungen in den einzelnen Zweigen durchaus bedingen.

Kapitel 4 beleuchtet die Einkommenssituation von Frauen und Mannern in der Auto-
mobilindustrie. Vergleiche innerhalb der Branche, in den einzelnen Leistungsgrup-
pen, aber auch zu den Lohnverhaltnissen in anderen Branchen bilden ein differen-

ziertes Bild der ungleichen Lohnsituation zwischen den Geschlechtern.

Mit der Lebenssituation der Arbeithehmerinnen und Arbeithehmer befasst sich Kapi-
tel 5. Hier werden Aspekte wie familiare Verhaltnisse, Erwerbstatigkeit der Partnerin/
des Partners, Schul- und Berufsabschluss der Beschaftigten sowie deren Staatsan-
gehorigkeit und Wohnort jeweils spezifisch fur Frauen und Manner in der Automobil-
industrie, aber auch im Vergleich zu anderen Branchen dargestellt. Es zeigt sich,

dass sich in der Automobilbranche die Situation der Frauen deutlich von der der



Manner unterscheidet, aber auch von der Situation weiblicher Beschaftigter aus an-

deren Branchen.

Kapitel 6 widmet sich der demographischen Entwicklung in den Belegschaften der
Automobilindustrie. Wie auch in anderen Branchen wird anhand der Ergebnisse
deutlich, dass sich die Belegschaften in einem deutlich abzeichnenden ,Alterungs-

prozess“ befinden.

Mit dem darauf folgenden Kapitel 7 wird der besonders wichtige Aspekt des Wandels
der Arbeitsverhaltnisse und Arbeitszeiten in der Automobilindustrie aus gleichstel-
lungspolitischer Perspektive analysiert. Hier stehen die Entwicklung von befristeten
und unbefristeten Beschaftigungsverhaltnissen, Teilzeitbeschaftigung, das Wach-
stum der Mini- und Midi-Job-Sektoren sowie die Bedeutungszunahme der Leih- bzw.
Zeitarbeit als Ersatz fur regulare Arbeitsverhaltnisse im Fokus der Betrachtung und

Analyse.

Im Kapitel 8 wird auf die sich im Angesicht der Wirtschafts- und Finanzkrise rasante
Entwicklung der Kurzarbeit bis September 2009 eingegangen. Der geschlechtsspezi-
fische Blick auf die Daten zeigt hierbei, dass Kurzarbeit als Mittel zur Beschafti-
gungssicherung Mannern und Frauen in der Automobilindustrie gleichermallen zugu-

te kam.

Im abschlielRenden Kapitel 9 liefert die hier vorliegende Expertise eine Zusammen-
fassung der wichtigsten Erkenntnisse aus den einzelnen Kapiteln und gibt Hinweise
auf zentrale Aspekte, die bei der Entwicklung und Umsetzung gleichstellungspoliti-
scher Strategien in der Automobilindustrie Berlcksichtigung finden sollten. Damit
bildet diese Expertise eine Grundlage fur eine zielgerichtete und auf Chancengleich-

heit ausgerichtete Branchenpolitik in den Zweigen der Automobilindustrie.

Allerdings sind die Wandlungsprozesse in der Automobilhersteller- und
-zulieferindustrie gepragt von einer grolden Dynamik und die Aussichten und Entwick-
lungslinien sind teilweise beangstigend und gleichzeitig nur sehr schwer einschatz-
bar. Es gilt, diese aufmerksam zu beobachten und in Bezug auf ihre geschlechterpo-
litischen Implikationen zu analysieren, denn die Ausgangssituationen in den Zweigen
der Automobilindustrie differieren nach Geschlecht — wie diese Expertise belegt —
und der >Schutzschirm fur Beschaftigte< muss weibliche und mannliche Beschaftigte

umfassen.



2. Schlaglichter der 6konomischen Lage in der Automobil-
industrie

,Die Situation der Automobilindustrie ist so schwierig wie noch nie. Und die Krise
kann nicht von heute auf morgen Uberwunden werden. Denn die Automobilindustrie
ist sowohl von der Finanzmarkt-, der Konjunktur- sowie der Strukturkrise betroffen
und diese verstarken sich gegenseitig“, so Berthold Huber, Erster Vorsitzender der
|G Metall, auf der Automobil- und Zuliefererkonferenz am 25. Marz 2009.° Dies sind
ernste, aber angebrachte Worte im Lichte der momentanen Probleme, mit denen die

Automobilindustrie und ihre Zulieferer konfrontiert sind.

Finanzmarkt- und Konjunkturkrise zeigen sich unter anderem sowohl durch den
Ruckgang der Nachfrage als auch des Produktionsniveaus. Dieses ist bei Automobil-
herstellern und -zulieferern insgesamt von August 2008 bis August 2009 um 22 Pro-
zent gesunken.® Der Einbruch in der Nachfrage ist vor allem durch den Riickgang
des Exports bedingt. Denn rd. 70 Prozent der hergestellten Fahrzeuge werden ins
Ausland geliefert. PKW-Neuzulassungen in Europa gingen zwischen Januar und Ok-
tober um 5 Prozent zurtck. Die Zahl der Neuzulassungen im aulereuropaischen
Ausland brach starker ein, vor allem in Russland (- 50 Prozent), den USA (- 25 Pro-
zent) und Japan (-12 Prozent). Dieser Ruckgang konnte allerdings z.T. durch die all-
gemein gestiegene Nachfrage an Autos in China (+39 Prozent) und Indien (+11 Pro-
zent) abgemildert werden.” Die Nachfrage auf dem deutschen Inlandsmarkt ver-
zeichnet bis August 2009 hingegen ein Plus von vier Prozent. Vor allem Produzenten
von Kleinwagen profitierten von dieser Entwicklung. Fahrzeuge dieses Segments
wiesen im Vergleich zum Vorjahr deutlich gestiegene Anteile unter neu zugelassenen

Fahrzeugen auf (Minis: +64,3 Prozent / Kleinwagen: +80,9 Prozent).?

Die von der IG Metall vorgeschlagene und politisch durchgesetzte Umweltpramie® —

bekannter unter der Bezeichnung Abwrackpramie — leistete einen zentralen Beitrag

® Huber, B. (2009).

6 Val. Infografik extranet.igmetall.de (2009 b).

"Vgl. IG Metall (2009¢).

8 Vgl. ebd.

° Die Umweltpramie (umgangssprachlich auch Abwrackprémie) war eine staatliche Pramie in Hohe
von 2.500 Euro, die in Deutschland unter bestimmten Voraussetzungen gewahrt wurde, wenn ein
altes Kraftfahrzeug verschrottet und ein Neuwagen oder Jahreswagen zugelassen wurde. Die Pramie
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zur gestiegenen Nachfrage auf dem Inlandsmarkt. Beflrworter/innen heben hervor,
dass durch die Umweltpramie der private Konsum gestutzt, die Konjunktur angekur-
belt und damit fir viele Unternehmen der Automobilindustrie der Abschwung ge-
bremst wurde. Zudem seien bis zu 200.000 Jobs durch die Umweltpramie gesichert
worden. Allerdings wirkte sich dies nicht fur alle Zweige und Segmente der Automo-
bilindustrie gleichsam positiv aus. Hersteller von Premium- sowie Oberen Mittelklas-
sewagen und LKW waren von sinkender Nachfrage in In- und Ausland stark betrof-
fen. Der Anteil oberer Mittelklassewagen am deutschen Gesamt-PKW-Markt lag etwa
im Oktober 2009 knapp 26 Prozent unter dem Wert von Oktober 2008. Die Produkti-
on von LKW brach zwischen 2008 und 2009 um 57 Prozent ein. Dieser Rickgang
war sowohl bedingt durch den Rlckgang der Exportquote um 62 Prozent als auch
durch die Abnahme der Neuzulassungen in Deutschland um 29 Prozent.”® Kriti-
ker/innen der Umweltpramie fihren deshalb ins Feld, dass sich die Auswirkungen der
Finanz- und Wirtschaftskrise auf dem deutschen Automobil-Markt in 2010 noch deut-
licher zeigen werden. Durch die Einfuhrung der Umweltpramie sei der allgemeine
Nachfrageeinbruch nur verzdgert und die beschaftigungspolitischen Risiken in die

Zukunft verschoben worden.

Deutlich zeigte sich in 2009 bereits, dass sich ein gesunkener Auftragseingang un-
terschiedlich auf Endhersteller sowie Zulieferer innerhalb der Automobilindustrie
auswirkt. Wahrend der Auftragseingang — nach rapiden Verlusten im letzten Quartal
des Jahres 2008 — bei den Endherstellern in den Monaten Januar bis August 2009
wieder deutlich anstieg, fielen die Zuwachse bei den Zulieferern im gleichen Zeitraum
geringer aus."” So waren und sind Unternehmen und Beschéftigte dieses Zweigs, in
dem mehr als 40 Prozent der weiblichen Beschaftigten der Automobilindustrie tatig
sind, besonders hart getroffen. ,Nahezu jeder dritte Zulieferer kampft ums Uberle-
ben®, so ein Branchenkenner im Interview mit Der Spiegel im Dezember 2009. Dies
bedeute, dass in Automobilzulieferbetrieben etwa ein Drittel aller Beschaftigten um

ihren Arbeitsplatz fiirchten missen.'

wurde 2009 im Rahmen des Konjunkturpakets Il eingeflhrt. Sie wurde aus dem Investitions- und Til-
gungsfonds finanziert, einem Sondervermdgen des Bundes. Nach dem 2. September 2009 wurden
keine Antrage mehr angenommen, weil die Finanzmittel erschépft waren.

'%vgl. IG Metall (2009c)

" Vgl. ebd.

'2 pauly, Christoph in Spiegel 51/2009, S.80f.



In 2009 konnten Entlassungen im grofderen Umfang in der Automobilindustrie mittels
des Instruments Kurzarbeit verhindert werden. Auf Initiative der |G Metall erfolgte im
Mai 2009 die Verlangerung der Bezugsdauer fur das konjunkturelle Kurzarbeitergeld
auf 24 Monate. Auch fur das Jahr 2010 ist seit Ende November 2009 die Verlange-
rung des Kurzarbeitergelds von sechs auf 18 Monate festgesetzt und somit der Ein-
satz dieses wirksamen Instruments zur Beschaftigungssicherung auch Uber das Jahr
2010 hinaus gesichert. Die Zeit der Kurzarbeit kann und soll fur Qualifizierung und
Weiterbildung der Beschaftigten genutzt werden. Die Beschaftigungssicherung und
die Weiterentwicklung der Qualifikationen bilden somit auch weiterhin eine bedeut-

same Grundlage zur Bewaltigung der Krise und des strukturellen Wandels.

Zwar rutschte die deutsche Autoindustrie auch nach dem Wiedervereinigungsboom
ab 1993 in eine tiefe Rezession. Die dann folgenden Geschaftsjahre kénnen aller-
dings wieder als wirtschaftlich erfolgreich charakterisiert werden und fuhrten mit da-
zu, dass Deutschland in den letzten Jahren als Exportweltmeister bezeichnet wurde.
So wuchs zwischen 2005 und 2007 der Umsatz der deutschen Automobilindustrie
um insgesamt 5,9 Prozent, im reinen Industriegeschaft um 5 Prozent. Die operative
Rendite der Konzerne verbesserte sich in 2007 im Vergleich zum Vorjahr um 3,5

Prozentpunkte auf 8,5 Prozent.™

Der wesentliche Motor der positiven bundesdeut-
schen Entwicklung waren uber einen langen Zeitraum die Hersteller von Kfz-Teilen
und -Zubehdr. lhre Inlandsumsatze stiegen im Zeitraum von 1995 bis 2005 um 117,2
Prozent und die Auslandsumsatze um 126,8 Prozent. Insgesamt erwirtschaftete die
deutsche Automobil-Zulieferbranche in 2007 somit 75,4 Mrd. Euro. In 2008 lag der
Umsatz mit 72,2 Mrd. Euro etwas mehr als vier Prozent darunter. Trotzdem ent-

sprach dieser Wert in etwa 40 Prozent des gesamten Branchenumsatzes.™

In 2008 behaupteten sich die Automobilhersteller und -zulieferer als Motor der deut-
schen Volkswirtschaft. Gut ein Funftel des Gesamtumsatzes der deutschen Industrie
entfiel auf diesen Wirtschaftszweig. Noch im Jahr 1998 waren es ,nur” knapp 16 Pro-
zent. In 2008 wurden automobile Erzeugnisse im Wert von etwa 180 Mrd. Euro ex-

portiert und mit einem Wert von 78 Mrd. Euro importiert. Der Aulienhandelsuber-

13 Vgl. Verband der Automobilindustrie (2009): Jahresbericht 2009: S. 269 ff.
Ebd.
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schuss der Automobilindustrie erreichte damit Gber 100 Mrd. Euro und war somit gut

doppelt so hoch wie zehn Jahre zuvor.™

Ein Erfolgsfaktor der deutschen Automobilindustrie war und ist die Forschung und
Entwicklung. Allein dieser Bereich beschaftigte in 2007 rund 91.000 Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter. Zudem investierten die deutschen Automobil-Konzerne im selben
Jahr rund 18 Mrd. in Forschung und Entwicklung. Das waren 16 Prozent mehr als im
Vorjahr. Auch im Jahr 2008 haben die Unternehmen des deutschen Fahrzeugbaus
18,9 Milliarden fur Forschung und Entwicklung verwendet und damit nochmals vier
Prozent mehr als im Vorjahr."® Konkreter Ausdruck fiir den Erfolg von Forschung und
Entwicklung der deutschen Automobilbranche ist u.a. die Anmeldung von Patenten.
Europaweit wurden zwischen 2002 und 2004 9.648 automobilbezogene Patente an-
gemeldet, davon allein 6.117 in Deutschland. Dies ergibt eine jahrliche Patentzahl
von durchschnittlich 2.000 Stick. In 2008 konnten, trotz der angespannten Wirt-
schaftslage, sogar mehr als 3.500 Patente angemeldet werden. Das ist eine Steige-

rung von 75 Prozent zu den durchschnittlichen Zahlen der genannten Vorjahre."’

Die 6konomische Substanz der Automobilindustrie und der bisher erfolgreich einge-
setzte »Schutzschirm fur Beschaftigte« bilden eine ,gute Ausgangslage® fur die ar-
beitsorientierte Gestaltung der strukturellen Herausforderungen, die von der akuten
Finanz- und Wirtschaftskrise Uberlagert werden. Zu diesen strukturellen Herausforde-
rungen zahlen, dass seit Jahren — trotz guter allgemeiner Absatzentwicklungen — er-
hebliche Uberkapazitaten in der Produktion bestehen. Die Symbolkraft des Autos fiir
Status und Stellung in der Gesellschaft nimmt ab — gerade in der jungen Generation
sowie den urbanen Mittelschichten. Das Ausmal} der Klimaveranderung, die Endlich-
keit der fossilen Energietrager und das zunehmend einsetzende Okologische Be-
wusstsein breiterer Kauferschichten stellen neue Anforderungen an Forschung und
Entwicklung sowie Produktion der Automobilindustrie. Im einzelnen stellen sich die

strukturellen An- und Herausforderungen der Gegenwart und Zukunft wie folgt dar:

» Technologische Innovationen: Es werden Anstrengungen notwendig sein

zur Reduzierung des Verbrauchs und zur Entwicklung neuer Antriebstechno-

1 Vgl. ebd.
'® Ebd.
" Ebd.
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logien (Stichwort: Elektroauto). Dies verandert die Wertschopfung in der direk-
ten Produktion. Fur ein Auto mit Elektroantrieb wird kein Getriebe mehr ge-
braucht. Anbieter von Energie werden zu wichtigen Akteuren, wenn die Elek-

tromobilitat forciert wird.

» Zunehmende Urbanisierung: Sie verandert die Anforderungen an die Mobili-
tat. Expertinnen und Experten erwarten, dass im Jahr 2030 rd. 60 Prozent der
Weltbevélkerung in Millionen-Metropolen lebt. Heute sind es rd. 30 Prozent'®.
Zu beachten ist dabei, dass die Mobilitatsanforderungen nach Geschlecht und

je nach personlichen Lebenssituationen stark differieren.

> Okologische Innovationen: Die Verringerung des CO2-AusstoRes ab dem
Jahr 2015 auf 120 Gramm und ab dem Jahr 2020 auf durchschnittlich 95
Gramm, sind EU-weit als politisches Ziel definiert worden. Auch hier ist die Au-
tomobilindustrie durch weitere zielgerichtete Investitionen in Forschung und
Entwicklung angehalten, 6kologische Innovationen zu generieren und somit

die Realisierung der politisch gesteckten Ziele zu unterstutzen.

» Veranderungen in den Zuliefer- und Abnehmerverflechtungen: Die Zulie-
ferer ersten Ranges haben bis zum Einsetzen der Krise zunehmend Aufgaben
Ubernommen, die ursprunglich bei den Endherstellern lagen. Aufgrund dessen
wurde prognostiziert, dass bis zum Jahr 2015 jeder durchschnittliche Pkw auf-
grund des Out-Sourcing-Trends zu 80 Prozent aus Zulieferteilen bestehe. Im
Zuge der Finanz- und Wirtschaftskrise haben sich allerdings auch gegenlaufi-
ge Trends entwickelt. In-Sourcing, also die Wiedereingliederung bereits aus-
gelagerter Produktionsprozesse, wird verstarkt zur Wiederherstellung der Fer-
tigungstiefe und damit auch zur Erhdhung der Auslastung in der Herstellerin-
dustrie genutzt. Besonderes Augenmerk muss im Zuge dieser entgegenge-
setzten Entwicklungstrends dem stetigen Wandel in den Wertschépfungsket-
ten und den damit einhergehenden Auswirkungen auf die weiblichen und
mannlichen Beschaftigten in der Automobilindustrie gelten. Die Gestaltung der

Arbeitsverhaltnisse unter geschlechts- sowie wirtschaftszweigspezifischen

'® vgl. Huber, B. (2009).
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Aspekten muss hierbei dauerhaft Thema sein und durch stetige Neujustierung

mit den aktuellen Entwicklungen Schritt halten.

Die IG Metall hat fur den weiteren notwendigen strukturellen Wandel in der Automo-
bilindustrie einen Branchenrat »Automobile Zukunft« vorgeschlagen. Dabei geht es
um eine technologische, soziale und 6kologische Gestaltung im Sinne der Men-
schen. In diesen Gestaltungsprozessen sind die Potenziale von Frauen — die zu-
nehmend auch in den naturwissenschaftlichen Bereichen tatig sind und Uber die ent-
sprechenden Qualifikationen verfugen, einzubringen. Es sind die nach Geschlecht
differenzierten Bedurfnisse — beispielsweise nach Mobilitat — aufzunehmen und es ist
darauf hinzuwirken, dass eine gleichberechtigte Partizipation von Frauen in allen Be-

reichen der Wertschdpfungskette maoglich ist.
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3. Die Entwicklung der Beschaftigtenzahlen in der Automo-
bilindustrie
3.1 Beschaftigtenanteile und -entwicklung in der Automobilindustrie insgesamt

Mit mehr als 730.000 sozialversicherungspflichtig Beschaftigten Ende 2008 ist die
Automobilindustrie einer der bedeutendsten Wirtschaftszweige in Deutschland. Ende
Dezember 2008 waren dort insgesamt 628.333 Manner und 103.937 Frauen be-
schaftigt. Dies entspricht einem Anteil der mannlichen Beschaftigten von 86 Prozent

und der Frauen von 14 Prozent.

Tabelle 1: Sozialversicherungspflichtig Beschaiftigte in der Automobilindustrie insge-
samt nach Geschlecht, 2005 bis 2008

30.09.2005 30.09.2006 30.09.2007 31.12.2008
Sozialversicherungspflichti-  732.667 728.641 729.694 732.270
ge Beschaftigte insgesamt
davon Manner 629.457 625.597 627.375 628.333
davon Frauen 103.210 103.044 102.319 103.937

Quelle: Sonderauswertung des Statistischen Bundesamtes 2008 sowie 2009

Wie Tabelle 1 zeigt, ist von September 2005 bis September 2007 ein Beschafti-
gungsabbau von knapp 3.000 Stellen zu beobachten, von denen fast 900 die weibli-
chen Beschaftigten betrafen. Der Einbruch in der Beschaftigung vollzog sich vor al-
lem zwischen 2005 und 2006. Zwischen 2006 und 2007 stieg die Gesamtzahl der
Beschaftigten in der Automobilindustrie wieder leicht an. Dieser Trend setzte sich im
Jahr 2008 fort. Von den Zuwachsen zwischen 2006 und 2007 profitieren ausschliel3-
lich die mannlichen Beschaftigten (+ 1.778 mannliche Beschaftigte). Die Anzahl der
weiblichen Beschaftigten nahm in dem gleichen Zeitraum weiter ab (- 725 weibliche
Beschaftigte). In 2008 nahmen die Zahlen der sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigten sowohl bei den Mannern (+ 0,15 Prozent) als auch bei den Frauen (+ 1,5 Pro-
zent) zu. Die Zuwachse waren bei den Frauen nicht nur prozentual, sondern mit ei-
nem Plus von 1.618 neuen Beschaftigten auch in absoluten Zahlen starker ausge-

pragt als bei den Mannern (958 neue Beschaftigte) (vgl. auch Abbildung 1).
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Abbildung 1: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte in der Automobilindustrie ins-
gesamt nach Geschlecht, 2005 bis 2008
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Graphik: Wert.Arbeit GmbH (Berlin), Quelle: Sonderauswertungen des Statistischen Bundesamtes
2008 sowie 2009

3.2 Beschaftigtenanteile und -entwicklung in den einzelnen Wirtschaftszweigen

Wie verteilen sich nun die weiblichen und mannlichen sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten auf die einzelnen Wirtschaftszweige der Automobilindustrie? Betrach-
tet man die Verteilung der absoluten Beschaftigungszahlen aller Frauen und Manner
aus dem Jahr 2008 (Abbildung 2), wird deutlich, dass der grofte Wirtschaftszweig
der Bereich ,Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren® ist: 60 Prozent
aller Beschaftigten der Automobilindustrie arbeiten hier, darunter acht Prozent Frau-
en und 52 Prozent Manner. Der Wirtschaftszweig ,Herstellung von Teilen und Zube-
hor” folgt direkt mit 34 Prozent aller Beschaftigten der Automobilindustrie, die sich
aus sieben Prozent aller Frauen und 27 Prozent aller Manner in der Automobilindu-
strie zusammensetzen. Im kleinsten Wirtschaftszweig ,Herstellung von Karosserien,
Aufbauten und Anhangern® sind sechs Prozent aller Beschéftigten tatig, darunter ein

Prozent Frauen und fiinf Prozent Manner.

" Die nachfolgenden Abbildungen beziehen sich auf das Datenmaterial in Tabelle 1 des Tabellenver-
zeichnisses: Sozialversicherungspflichtige Beschaftigte in Teil- und Vollzeitbeschaftigung fur die Jahre
2005 bis 2008 fiir die Automobil-Industrie gesamt, nach Geschlecht und Wirtschaftszweigen. Die ku-
mulierten Werte aus Voll- und Teilzeitstellen ergeben dabei leicht abweichende Werte zu den Ge-
samtwerten der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in Tabelle 3 des Tabellenverzeichnisses.
Die Abweichungen ergeben sich aus den unterschiedlichen Datensatzen der Bundesagentur fir Ar-
beit.
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Abbildung 2: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte im Jahr 2008 in den einzelnen
Wirtschaftszweigen der Automobilindustrie nach Geschlecht
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Graphik: Wert.Arbeit GmbH (Berlin), Quelle: Sonderauswertung des Statistischen Bundesamtes 2009

Betrachtet man nur die Gruppe der in der Automobilindustrie tatigen Frauen, so zeigt
sich, dass 51 Prozent der Frauen bei Betrieben zur Herstellung von Kraftwagen und -
motoren beschaftigt sind, 44 Prozent in Zulieferbetrieben und funf Prozent bei Her-

stellern von Karosserien, Aufbauten und Anhangern.

Bei einem Blick auf die Anteile der Frauen an allen Beschaftigten in der jeweiligen
Branche zeigt sich: Den hochsten Frauenanteil innerhalb der Automobilindustrie hat
mit 18 Prozent der Wirtschaftszweig ,Herstellung von Teilen und Zubehor fur Kraft-
wagen und Kraftwagenmotoren®, den niedrigsten der Zweig ,Herstellung von Kraft-
wagen und Kraftwagenmotoren® mit einem Frauenanteil von knapp 12 Prozent. Der
Wirtschaftszweig ,Herstellung von Karosserien, Anbauten und Anhangern® liegt mit

einem Frauenanteil von 12,2 Prozent nur leicht daruber.

Die Beschaftigungsentwicklung in den einzelnen Wirtschaftszweigen der Automobil-
industrie verlief in den Jahren 2005 bis 2008 sehr unterschiedlich. Bei den Automo-
bilherstellern ist zwischen 2005 und 2007 ein Ruckgang zu verzeichnen, wahrend in
der Zulieferindustrie (sowohl im Zweig ,Herstellung von Teilen und Zubehdr” als auch
im Zweig ,Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhangern®) ein Anstieg er-
folgte. Es liegt nahe, dass diese Zuwachse u. a. auf die ,Outsourcing-Strategien® der
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Automobilkonzerne, also der Auslagerung von Aufgabenbereichen von den Herstel-

ler- hin zu den Zulieferbetrieben, zurlickzuflihren sind.

Abbildung 3: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte fiir den Wirtschaftszweig
"Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren" nach Geschlecht, 2005 bis
2008
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Graphik: Wert.Arbeit GmbH (Berlin), Quelle: Sonderauswertungen des Statistischen Bundesamtes
2008 sowie 2009

Ein deutlicher Anstieg der sozialversicherungspflichtigen Beschaftigung im Betrach-
tungszeitraum ist hingegen in den beiden anderen Wirtschaftszweigen der Automo-
bilindustrie, der ,Herstellung von Teilen und Zubehdr fur Kraftwagen und Kraftwa-
genmotoren® und der ,Herstellung von Karosserien, Anhangern und Aufbauten®, fest-
zustellen. Wie bereits erwahnt, spiegeln sich in dieser Entwicklung die Outsourcing-
Tendenzen von der Endhersteller- in die Zulieferunternehmen innerhalb der Automo-
bilbranche wider. Die Beschaftigtenentwicklung in den beiden Wirtschaftszweigen
zwischen 2005 und 2008 verdeutlichen die Abbildungen 4 und 5.
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Abbildung 4: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte fiir den Wirtschaftszweig
"Herstellung von Teilen und Zubehor fur Kraftwagen" nach Geschlecht, 2005 bis 2008
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Graphik: Wert.Arbeit GmbH (Berlin), Quelle: Sonderauswertungen des Statistischen Bundesamtes
2008 sowie 2009

Im Bereich ,Herstellung von Teilen und Zubehor fur Kraftwagen® ist sowohl bei weib-
lichen als auch bei mannlichen Beschaftigten ein Beschaftigtenzuwachs zwischen
2005 und 2007 zu beobachten. Der Anstieg bei den weiblichen Beschaftigten voll-
zieht sich allerdings von einem weitaus geringeren Niveau. In absoluten Zahlen be-
trachtet, zeigt sich ein deutlicher Zuwachs bei den Mannern von fast 15 Tsd. Stellen
und bei den Frauen von knapp drei Tsd. Stellen. Der Anstieg bei den Frauen ist in
hohem Malde auf die Erhéhung der Teilzeitbeschaftigung zurtckzufuhren, wie in Ka-
pitel 7.3 gezeigt wird. Im Jahr 2008 setzt sich die positive Beschaftigungsentwicklung
bei den Frauen fort. Die Zuwachse sind mit einem Plus von 125 Beschaftigten aller-
dings im Vergleich zur Entwicklung der Vorjahre minimal. Bei den mannlichen Be-
schaftigten zeigt sich ein leichter Beschaftigtenabbau von 223 Stellen. Diese Verluste

sind im Vergleich zu den Zuwachsen der vorangegangenen Jahre doch eher gering.

Im Bereich ,Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhangern® zeigt sich die
Entwicklung durchgangig positiv. Bei beiden Geschlechtern sind Beschaftigungszu-
wachse zu verzeichnen. Die Steigerungsrate fallt bei den Mannern mit 4.450 Stellen
bzw. 12,6 Prozent weitaus hoher aus als bei den Frauen. Die Zahl der weiblichen
Beschaftigten nahm im Vergleichszeitraum von 5.099 auf 5.460 Stellen nur um 361

Stellen bzw. 7 Prozent zu.
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Abbildung 5: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte 2005 bis 2008 fiir den Wirt-
schaftszweig "Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhdngern"” nach Ge-
schlecht
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Graphik: Wert.Arbeit GmbH (Berlin), Quelle: Sonderauswertungen des Statistischen Bundesamtes
2008 und 2009

Abschliel3end lasst sich so fur die gesamte Zulieferindustrie konstatieren, dass im
Zeitraum von 2005 bis 2008 bei den mannlichen Beschaftigten ein Zuwachs von
18.916 sozialversicherungspflichtig Beschaftigten zu verzeichnen ist. Dies entspricht
einer Steigerung von 8,3 Prozent. Die Zahl der sozialversicherungspflichtigen weibli-
chen Beschaftigten nahm von 2005 bis 2008 um 3.477 zu. Dies entspricht einem

prozentualen Zuwachs von 7,3 Prozent.

19



4. Die Einkommenssituation von Frauen und Mannern in
der Automobilindustrie

Die Daten zur Einkommenssituation in der Automobilindustrie beruhen zum einen auf
einer Sonderauswertung des Mikrozensus 2006%° und zum anderen auf der Daten-
grundlage der Fachserie 16 des Statistischen Bundesamtes.?' Die aus reprasentati-
ven Stichprobenbefragungen erhobenen Mikrozensus-Daten®? geben Auskunft (iber
die Hohe des monatlichen Nettoeinkommens (Mittelwert) im Jahr 2006 fur Manner
und Frauen in der Automobilindustrie im Vergleich zu Beschéaftigten anderer Bran-

chen.

Manner in der Automobilindustrie verdienen im Durchschnitt 2000,- Euro. Im Ver-
gleich zu anderen Branchen ist die Hohe des monatlichen Nettoeinkommens damit
um ca. 9,7 Prozent hoher. Frauen verdienen im Vergleich zu den mannlichen Be-
schaftigten in der Automobilindustrie durchschnittlich 645,- Euro weniger. Das ist
knapp ein Drittel Unterschied im monatlichen Nettoeinkommen. Aus gleichstellungs-
politischer Sicht mussen zwei Dinge festgehalten werden: Im Vergleich zu Kollegin-
nen aus anderen Branchen verdienen Frauen in der Automobilindustrie hiermit
durchschnittlich ca. 270,- Euro mehr. Doch auch in dieser Branche verdienen Frauen

insgesamt erheblich schlechter als Manner.

20 \/gl. BIS Berliner Institut fiir Sozialforschung (2008).

21 ygl. Statistisches Bundesamt (2008).

2 Der Mikrozensus ist die umfassendste statistische Erhebung zur Situation der Wohnbevélkerung in
Deutschland. Sie wird jahrlich durchgefiihrt und erganzt die deutschlandweite Volkszahlung. Im Ge-
gensatz zu ihr ist der Mikrozensus aber keine Totalerhebung aller deutscher Haushalte, sondern um-
fasst nur 1 Prozent von diesen. So werden im Mikrozensus jahrlich 390.000 Haushalte mit 830.000
Personen zu verschiedenen Aspekten ihrer Lebenssituation befragt. Die Auswahl der Haushalte ist
reprasentativ und wird auf der Basis einer Flachenstichprobe durchgefiihrt, so dass die durch den
Mikrozensus gewonnenen Daten flir die gesamte Bevdlkerung Deutschlands hochgerechnet werden
kdénnen.
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Tabelle 2: Branchenvergleich des monatlichen Nettoeinkommens im Jahr 2006 nach
Geschlecht

Mittelwert Streuung
Beschaftigte in der Manner 2000 1245
Automobilindustrie Frauen 1355 971
Beschaftigte in Manner 1806 1595
anderen Branchen Frauen 1085 896

Quelle: BIS (2008): S. 10

Die Auswertung der Daten legt dartber hinaus folgendes offen: die Verdienstsituati-
on fur beide Geschlechter ist in der Automobilindustrie insgesamt besser als in ande-
ren Branchen. Die Betrachtung der Hohe des monatlichen Nettoeinkommens nach
Einkommensgruppen im Jahr 2006 im Vergleich zu Beschaftigten in anderen Bran-
chen zeigt auf, dass Uber die Halfte (60,6 Prozent) der beschaftigten Frauen zwi-
schen 900,- Euro und 1.999,- Euro verdient. Die meisten Manner liegen mit ihrem
Verdienst eine Gruppe hoher: 54 Prozent verdienen zwischen 1.500,- Euro und
2.599,- Euro. Zudem sind bei den Mannern mehr Spitzenverdiener (Einkommen tber
3.200,- Euro) mit einem Prozentsatz von 11 Prozent zu finden als bei den Frauen mit
einem prozentualen Anteil von 2,5 Prozent. Eine recht wahrscheinliche Erklarung
daflr geht auf die mannliche Besetzungspolitik von Managementpositionen in der
Automobil- und Zulieferindustrie zurlck. Frauen sind daflr aber — im Vergleich zu
anderen Branchen — seltener in den niedrigsten Lohngruppen zu finden. Nur 23,9
Prozent der Frauen verdienen weniger als 900,- Euro monatlich. Demgegenuber sind
dies in anderen Branchen 41,6 Prozent. Das entspricht einer Differenz von 17,7 Pro-

zentpunkten.

Auch hier legt die Auswertung der Daten offen, dass die Verdienstsituation fur beide
Geschlechter in der Automobilindustrie insgesamt besser ist als in anderen Bran-
chen, gleichwohl das Nettoeinkommen aber offensichtlich an die Kategorie Ge-

schlecht gebunden bleibt.

21



Tabelle 3: Anteil der Beschaftigten (in %) in verschiedenen Einkommensgruppen (Net-
toeinkommen), im Jahr 2008

Beschaftigte in der  Manner 2.3 4.7 18.8 29.5 24.5 9.2 11.0
Automobilindustrie

Frauen 8.1 158 37.6 23.0 10.3 2.7 25

Beschaftigte in an-  Manner 6.6 8.2 28.7 221 16.1 7.3 10.9
deren Branchen
Frauen 18.9 227 351 13.3 5.9 2.1 2.0

Quelle: BIS (2008): S. 11

Die Daten des Statistischen Bundesamtes der Fachserie 16 bestatigen die Abhan-
gigkeit der Einkommenssituation von der Kategorie Geschlecht in der Automobilindu-
strie. Die Spannbreite der Bruttomonatsverdienste ohne Berlcksichtigung der Son-
derzahlungen in der gesamten Wirtschaftklasse zur ,Herstellung von Kraftwagen und
Kraftwagenteilen“ macht deutlich, dass Frauen in den gleichen Leistungsgruppen (im
Folgenden: LG) weniger verdienen.?® So liegt der Verdienst in der héchsten Ver-
dienstgruppe (LG 1) bei den Mannern bei ca. 5.665,- Euro und bei den Frauen bei
ca. 5.060,- Euro. Das ergibt eine Differenz in absoluten Zahlen von ca. 605,- Euro
bzw. ca. 11 Prozent. In der niedrigsten Verdienstgruppe (LG 5) verdienen die Manner
rund 2.459,- Euro und die Frauen rund 2.108,- Euro. Das entspricht einer Lohndiffe-

renz von 351,- Euro, entsprechend ca. 14 Prozent.

% Die Einteilung der Arbeithehmer/-innen in Leistungsgruppen durch destatis erfolgte flr Analyse-
zwecke. Sie zeigen eine grobe Abstufung der Arbeitnehmer/-innen-Tatigkeiten nach der Qualifikation.
Das heil3t an den jeweiligen Polen: der Leistungsgruppe 1 sind die am besten qualifizierten und der
Leistungsgruppe 5 sind die am geringsten qualifizierten Mitarbeiter/-innen zugeordnet.
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Abbildung 6: Bruttomonatsverdienst mit und ohne Sonderzahlung fur Wirtschafts-
klasse "Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen" nach Geschlecht und Lei-
stungsgruppe
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Quelle: Statistisches Bundesamt 2008, Fachserie 16
LG = Leistungsgruppe/ m. Sz = mit Sonderzahlungen/ 0. Sz = ohne Sonderzahlungen

Die Unterschiede im Bruttomonatsgehalt ohne Sonderzahlungen der LG 2 und LG 3
betragen gerundet 9 Prozent; die der LG 4 ca. 14 Prozent. Insgesamt zeigt sich,
dass die Einkommensunterschiede ohne Sonderzahlungen an den ,Polen® - d.h. in
den hoch qualifizierten und in den gering qualifizierten LG besonders hoch sind.
Doch eine deutliche Differenz zwischen den Geschlechtern ist durchgangig in allen

Leistungsgruppen zu konstatieren.

Abbildung 6 zeigt zudem auf, dass sich die Schere der Lohndifferenz im Bruttomo-
natsverdienst mit Sonderzahlungen® nochmals weiter 6ffnet. So verdienen Frauen in
der LG1 inklusive Sonderzahlungen ca. 996,- Euro weniger als ihre mannlichen Kol-
legen. Das Entgelt von Frauen ist damit ca. 15 Prozent niedriger als das der Manner.
Auch in der LG 5 bleibt eine Lohndifferenz von ca. 14 Prozent (in absoluten Zahlen
von 376,- Euro) bestehen. Die Unterschiede im Bruttomonatsgehalt mit Sonderzah-
lungen in der LG 2 betragen gerundet 10 Prozent, in der LG 3 9 Prozent und in der
LG 4 ca. 15 Prozent.

4 Sonderzahlungen sind in diesem Fall unregelmafige, nicht jeden Monat geleistete Zahlungen, wie
Urlaubs-, Weihnachtsgeld, Leistungspramien, Abfindungen, Gewinnbeteiligungen, Pramien fur Ver-
besserungsvorschlage, Vergutungen fur Erfindungen oder der steuerliche Wert (geldwerte Vorteil) von
Aktienoptionen.
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Unter Berlcksichtigung der Sonderzahlungen ergibt sich so also eine nochmals ver-
starkte monetare Benachteiligung aufgrund des Geschlechts. Der Unterschied ver-
starkt sich in der obersten Einkommensstufe durch Sonderzahlungen um 4 Prozent-
punkte, in der untersten allerdings nur um 0,2 Prozentpunkte. Somit ist die Differenz
hier auch wieder von der Einkommensgruppe abhangig. In den Einkommensgruppen
2 bis 4 nehmen die Einkommensunterschiede zwischen Mannern und Frauen durch
Berucksichtigung von Sonderzahlungen zwischen 0,3 Prozentpunkte (LG 3) und 1,3

Prozentpunkte (LG 4) zu (vgl. auch Tabelle 10 im Anhang).

Die Wirtschaftsklassen zur ,Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren®
sowie ,von Karosserien, Aufbauten und Anhangern® zeigen in der ersten Leistungs-
gruppe den hoéchsten Monatsverdienst mit und ohne Sonderzahlungen, sowohl bei
den mannlichen (ca. 7.211,- Euro/ca. 5.963,- Euro) als auch bei den weiblichen Be-
schaftigten (ca. 5.949,- Euro/ca. 5.306,- Euro) (vgl. Abbildung 7 auf der nachsten Sei-
te). Hier ist die prozentuale Lohndifferenz zwischen den Geschlechtern in den Brut-
tomonatsiohnen mit Sonderzahlungen ca. 18 Prozent und ohne Sonderzahlungen 11
Prozent hoch. Neben dem de facto geringeren Verdienst weiblicher Beschaftigter in
derselben Leistungsgruppe trifft sie also zudem eine weitere monetare Benachteili-
gung bei den Sonderzahlungen. Diese betragt in LG 1 etwa 7 Prozentpunkte. Die
doppelte Benachteiligung zieht sich durch alle Leistungsgruppen hindurch. So be-
tragt die Entgeltdifferenz zwischen den Geschlechtern in der LG 5 mit Sonderzahlun-

gen ca. 13 Prozent und ohne Sonderzahlungen 9 Prozent.
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Abbildung 7: Bruttomonatsverdienst mit und ohne Sonderzahlungen in den Wirt-
schaftsklassen "Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren"/"Herstellung
von Karosserien, Aufbauten und Anhangern" nach Geschlecht und Leistungsgruppe
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Quelle: Statistisches Bundesamt 2008, Fachserie 16

In der Wirtschaftsklasse zur Herstellung von Teilen und Zubehor fur Kraftwagen und
Kraftwagenmotoren (Zulieferer) ist auffallig, dass das Lohnniveau im Vergleich zu
den vorherigen Wirtschaftsklassen geringer ist. Es zeigt sich, dass bei den Automo-
bilherstellern, bei denen in den letzten Jahren die Beschaftigung rucklaufig war, die
Verdienste hoher sind als im Wirtschaftszweig der Zulieferindustrie, bei dem Zu-
wachse zu verzeichnen waren. Dies unterstreicht die bereits eingangs geaullerte
Annahme, dass sich hier die Outsourcing-Strategien widerspiegeln und Kostengrin-

de daflr ausschlaggebend zu sein scheinen.

Gleichwohl Iasst sich feststellen, dass in diesem Wirtschaftszweig die Lohndifferenz
unter Einbezug der Sonderzahlungen in der LG 1 zwischen den Geschlechtern ge-
ringer ausfallt (vgl. Abbildung 8 auf der nachsten Seite): Der Bruttomonatsverdienst
betragt mit Sonderzahlungen fur Manner ca. 5.898,- Euro und ohne ca. 5.328,- Euro.
Die Frauen verdienen im Vergleich dazu ca. 5.171,- Euro und ca. 4.750,- Euro. Die
Lohndifferenz zwischen den mannlichen und weiblichen Beschaftigten im Bruttomo-
natsverdient mit Sonderzahlungen betragt in etwa 12 Prozent. Ohne Sonderzahlung
betragt sie ca. 11 Prozent. Dennoch: In den unteren Entgeltsegmenten — hier sei bei-

spielhaft die LG 5 herangezogen — verdienen Frauen einschliel3lich Sonderzahlun-
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gen in etwa 14 Prozent weniger als Manner. Ohne Sonderzahlungen ist ihr Brutto-

einkommen sogar um ca. 15 Prozent geringer.

Abbildung 8: Bruttomonatsverdienst mit und ohne Sonderzahlungen der Wirtschafts-
klasse "Herstellung von Teilen und Zubehér fur Kraftwagen und Kraftwagenmotoren"
nach Geschlecht und Leistungsgruppe
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Quelle: Statistisches Bundesamt 2008, Fachserie 16
LG = Leistungsgruppe/ m.SZ = mit Sonderzahlungen/ 0.SZ = ohne Sonderzahlungen Lebenssituation
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5. Lebenssituation

Im Folgenden soll auf die Lebenssituation von Beschaftigten in der Automobilindu-
strie eingegangen werden und sowohl ein Vergleich zwischen Frauen und Mannern
innerhalb der Branche als auch mit Beschaftigten anderer Branchen gezogen wer-
den. Dabei ricken Aspekte wie familiare Verhaltnisse, Erwerbstatigkeit der Partner,
Bildungs- und Berufsabschlisse, Staatsangehdrigkeit und Wohnort der Beschaftigten
in den Mittelpunkt der Betrachtung. Aus der Analyse der Lebenssituation wird deut-
lich, dass sowohl ein brancheninterner Unterschied zwischen Frauen und Mannern
als auch ein Unterschied der Situation von Beschaftigten der Automobilindustrie im

Vergleich zu anderen Branchen besteht.

5.1 Familiare Verhaltnisse

Die familiaren Verhaltnisse von Arbeitnehmerinnen und Arbeithehmern in der Auto-
mobilindustrie unterscheiden sich in den meisten Aspekten nicht grundlegend von
der Lebenssituation von Beschaftigten in anderen Branchen. Die Mehrheit lebt mit
Partnerinnen bzw. Partnern (70,8 Prozent der Manner und 64,6 Prozent der Frauen)
sowie minderjahrigen Kindern im Haushalt. So leben 42 Prozent der mannlichen Be-
schaftigten der Automobilbranche mit minderjahrigen Kindern im Haushalt; 9,5 Pro-
zent haben Kinder unter 3 Jahren. Bei den weiblichen Beschaftigten leben 32,1 Pro-
zent mit minderjahrigen Kindern zusammen; 6,5 Prozent haben Kinder unter 3 Jah-
ren. Mannliche Beschaftigte leben also im Vergleich mit ihren Kolleginnen deutlich
haufiger (7,9 Prozentpunkte Differenz) mit minderjahrigen Kindern im Haushalt.
Ebenso sieht es bei einem Vergleich mit Kollegen aus anderen Branchen aus: Die
Differenz liegt bei 6,2 Prozentpunkten. Frauen in der Automobilindustrie haben ins-
gesamt etwas seltener als weibliche Beschaftigte anderer Branchen minderjahrige
Kinder (Frauen Automobil: 32,1 Prozent; andere Branchen: 34,8 Prozent); dafir liegt
der Anteil der Frauen mit Kindern unter 3 Jahre in diesem Arbeitsbereich (6,5 Pro-

zent) fast doppelt so hoch als in den anderen Branchen (3,5 Prozent).

27



Tabelle 4: Kinder im Haushalt (in %)

Beschaftigte der Automo- Manner 42,0 9,5

bilindustrie
Frauen 32,1 6,5

Beschaftigte anderer

Branchen Manner 35,8 7,3

Frauen 34,8 3,5

Quelle: BIS (2008): S. 13

Dies kann damit zusammenhangen, dass es einen hoheren Anteil von Arbeitnehme-
rinnen im Alter der ,Hauptfamilienphase” gibt als in anderen Branchen (vgl. Kapitel
Altersstruktur). Die etwas geringere Zahl an weiblichen Beschaftigten, die insgesamt
mit Kindern in einem Haushalt lebt, kann hingegen darauf hinweisen, dass sich hier
die fehlende Flexibilitat der Arbeitszeiten, die die Vereinbarkeit von Familie und Beruf
erschwert, niederschlagt. Als einen weiteren Hinweis hierauf konnten auch die Zah-
len der in der Automobilindustrie allein lebenden Frauen mit und ohne Kinder gedeu-
tet werden: Die Zahl der allein lebenden Frauen mit Kindern liegt 0,5 Prozentpunkte
unter, derjenigen ohne Kinder 0,9 Prozentpunkte Uber dem Ubrigen Branchendurch-
schnitt. Auffallig ist zudem, dass deutlich mehr Arbeitnehmerinnen mit Partner, aber
ohne Kinder leben (Automobilbranche: 40,8 Prozent; andere Branchen: 38,6 Pro-
zent). Hingegen leben mannliche Beschaftigte in der Automobilindustrie generell
haufiger als in anderen Branchen mit Partnerin, aber auch speziell mit Partnerin und
Kindern zusammen: 38,3 Prozent lebt in einer solchen Familienform, wohingegen
dies nur fur 31,6 Prozent der mannlichen Beschaftigten anderer Branchen gilt. Wie
das Kapitel Uber Einkommensunterschiede zeigt und wie auch die Wissenschaftler
der BIS-Studie erklaren, hangt dies mit folgendem Faktor zusammen: Manner in der
Automobilbranche sind — im Vergleich mit ihren Kolleginnen, aber auch im Vergleich
zu Beschaftigten anderer Branchen okonomisch vergleichsweise gut gestellt. Die
materielle Basis ermdglicht ihnen eher das ,Familienernahrer-Modell“, wie die Daten
zur Erwerbstatigkeit der Lebenspartnerinnen und Lebenspartner im nachsten Ab-

schnitt zeigen.
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Tabelle 5: Allein/ in einer Partnerschaft Lebende mit/ohne Kinder (in %)

ohne mit Kin- Ohne mit Kin-
Kinder dern Kinder dern
Beschaftigte der Automo-  Manner 25,3 3,9 32,5 38,3
bilindustrie
Frauen 27,2 8,2 40,8 23,8
Beschaftigte anderer Bran- Manner 28,5 4.4 35,4 31,6
chen
Frauen 26,3 8,7 38,6 26,1

Quelle: BIS (2008): S. 12

5.2 Erwerbstatigkeit des Partners bzw. der Partnerin

Die vergleichsweise gute 6konomische Stellung der mannlichen, aber auch weibli-
chen Beschaftigten in der Automobilbranche, die sich anscheinend positiv auf die
Anzahl an Haushalten mit Kindern auswirkt, hat vermutlich auch Einfluss auf die Be-
rufstatigkeit der Lebenspartnerinnen und Lebenspartner. So ist der Anteil der Arbeit-
nehmerinnen und Arbeitnehmer mit einer/einem nicht erwerbstatigen Lebenspartne-
rin bzw. Lebenspartner in der Automobilbranche héher als in anderen Wirtschaftssek-

toren.

Abbildung 9: Berufstatigkeit des Partners
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Diagramm: Wert.Arbeit GmbH (Berlin); Datenquelle: BIS (2008): S. 14
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34,6 Prozent der mannlichen Beschaftigten haben eine Partnerin, die nicht berufsta-
tig ist (andere Branchen: 29,5 Prozent). Bei den weiblichen Beschaftigten liegt der
Anteil mit 5,5 Prozent zwar deutlich unter dem bei den mannlichen Beschaftigten,

aber immerhin fast doppelt so hoch wie in den ubrigen Branchen (3 Prozent).

5.3 Schulabschluss der Beschaiftigten

Beschaftigte der Automobilindustrie haben allgemein einen deutlich niedrigeren
Schulabschluss als Beschaftigte anderer Branchen. Fast die Halfte der mannlichen
Beschaftigten (47,3 Prozent) hat als hdchsten Schulabschluss einen Hauptschulab-
schluss, ebenso knapp zwei Funftel der weiblichen Beschaftigten (37,6 Prozent). In
den anderen Branchen liegt diese Quote mit 34,8 Prozent mannlichen Beschaftigten
mit Hauptschulabschluss um 12,5 Prozentpunkte niedriger. Bei den weiblichen Be-
schaftigten betragt die entsprechende Zahl 27,9 Prozent und liegt damit um 9,7 Pro-
zentpunkte niedriger als in der Automobilindustrie. Auf Grundlage dieser Werte sowie
den Zahlen der mannlichen und weiblichen Beschaftigten mit Fachhochschulreife
bzw. Abitur lasst sich sagen, dass Frauen in der Automobilindustrie generell ein ho-
heres Bildungsniveau haben als ihre mannlichen Kollegen, auch wenn sie im Ver-

gleich zu weiblichen Beschaftigen anderer Branchen schlechter abschneiden.

Tabelle 6: Schulabschluss der Beschiftigten im Branchenvergleich

Beschaftigte der Au- Manner 47,3 28,1 24,6
tomobilindustrie

Frauen 37,6 35,9 26,5
In anderen Branchen Manner 34,8 32,6 32,6
Beschaftigte

Frauen 27,9 414 30,7

Quelle: BIS (2008): S. 16

Ebenso gestaltet sich das Bild in Bezug auf den hdchsten Berufsabschluss der Be-
schaftigten. In der Automobilbranche arbeiten allgemein mehr Beschaftigte ohne Be-
rufsabschluss oder mit einer abgeschlossenen Lehre/einem berufsqualifizierenden
Abschluss als in anderen Branchen. Der Anteil der Beschaftigten mit Hochschulab-

schluss ist geringer als in anderen Wirtschaftszweigen. Betrachtet man nur die Au-
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tomobilindustrie besteht auch hier wieder ein Unterschied zwischen Frauen und
Mannern: Weibliche Beschaftigte haben haufiger als mannliche keinen Berufsab-
schluss (Manner: 1,4 Prozent; Frauen: 2,2 Prozent). Genauso haben Frauen in der
Automobilindustrie seltener einen Hochschulabschluss als Manner (Manner: 19 Pro-

zent; Frauen: 17,9 Prozent).

Abbildung 10: Berufsabschliisse Frauen im Branchenvergleich
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Graphik Wert.Arbeit GmbH (Berlin); Datenquelle: BIS (2008): S. 17

Abbildung 11: Berufsabschliisse Mdnner im Branchenvergleich
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Graphik Wert.Arbeit GmbH, (Berlin); Datenquelle: BIS (2008): S. 17

Das Fazit hieraus ist: Frauen in der Automobilindustrie haben im Vergleich zu weibli-
chen Beschaftigten anderer Branchen, gemessen an den Schulabschlissen und den

Berufsabschlissen, ein niedrigeres Bildungsniveau. Im Vergleich zu ihren mannli-
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chen Kollegen haben sie zwar haufiger einen berufsqualifizierenden Abschluss, aber
seltener einen hohen Berufsabschluss wie z.B. einen Meisterbrief oder einen Hoch-

schulabschluss.

Insgesamt haben sowohl die Uberwiegende Mehrheit der weiblichen als auch der
mannlichen Beschaftigten eine abgeschlossene Berufsausbildung. Die ,klassischen®

Facharbeiter bilden somit die Mehrheit der Beschaftigten.

5.4 Staatsangehorigkeit der Beschaftigten

In der Automobilindustrie arbeiten mehr Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer, die
keine deutsche Staatsangehdrigkeit haben als in anderen Branchen. Wie die unten
folgende Tabelle zeigt, haben 12,2 Prozent der mannlichen und 11,9 Prozent der
weiblichen Beschaftigten keine deutsche Staatsangehorigkeit. In den Ubrigen Bran-
chen liegt der Anteil unter den Arbeithnehmern bei 7,8 Prozent, unter den Arbeitneh-
merinnen bei 6,8 Prozent. Dies hangt damit zusammen, so die Wissenschaftler der
BIS-Studie, dass besonders die Automobilindustrie und hier insbesondere die Grol3-
betriebe in den 1960er und 1970er Jahren von dem ,Gastarbeiterzuwachs® Deutsch-
lands profitierte. Dieser schlagt sich auch heute noch in den genannten Zahlen nie-
der, verliert aber seine Auspragung, da immer mehr der ehemaligen ,Gastarbeiter*

nun das Rentenalter erreichen und aus dem Berufsleben ausscheiden.

Tabelle 7: Staatsangehorigkeit der Beschaftigten im Branchenvergleich (in %)

Beschiftigte der Automobilin- Manner 87,8 12,2
e IEATE Frauen 88,1 11,9
Beschaftigte anderer Branchen Manner 92,2 7,8

Frauen 93,2 6,8

Quelle: BIS (2008): S. 15
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5.5 Wohnort der Beschaftigten

Trotz genereller Verlagerungstendenzen der Produktionsstatten in den 1990er Jah-
ren in die neuen Bundeslander und aktuell auch noch starker in den osteuropaischen
und asiatischen Raum, leben immer noch 90,3 Prozent der mannlichen und 89,8
Prozent der weiblichen Beschaftigten der deutschen Automobilindustrie in den alten
Bundeslandern. Ihre Wohnortkonzentration auf den Westen Deutschlands ist damit

ausgepragter als in anderen Branchen wie die folgende Tabelle zeigt.

Tabelle 8: Wohnort der Beschaftigten im Branchenvergleich (in %)

Beschiftigte der Automobilin- Manner 90,3 9,7
dustrie
Frauen 89,8 10,2
Beschaftigte anderer Branchen Manner 83,5 16,5
Frauen 82,7 17,3

Quelle: BIS (2008): S. 15
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6. Die Altersstruktur in der Automobilindustrie

6.1 Die Altersstruktur in der Automobilindustrie insgesamt

In Deutschland — wie in den meisten anderen Industrienationen — zeichnet sich in
den letzten Jahren deutlich ein demografischer Wandel der Gesellschaft ab. Dieser
zeigt sich auch unter den Beschaftigten in der Automobilindustrie. Auch hier tritt —
verdeutlicht durch die Entwicklung zwischen 2005 und 2008 (vgl. Abbildung 12) —
das Phanomen alter werdender Belegschaften zu Tage. 2008 bildeten zwar die 35-
bis 44-Jahrigen immer noch die grote Gruppe der Beschaftigten. Bei den mannli-
chen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten waren es fast 31 Prozent; bei den
Frauen 30,6 Prozent aller Beschaftigten. Diese Altersgruppe hat allerdings bei bei-

den Geschlechtern in den Jahren 2005 bis 2008 stetig abgenommen.

Abbildung 12: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte in der Automobilindustrie
insgesamt nach Geschlecht und Alter, 2005 bis 2008
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Graphik: Wert.Arbeit GmbH (Berlin), Quelle: Sonderauswertungen des Statistischen Bundesamtes
2008 sowie 2009

Die Beschaftigtenzahlen in den Altersgruppen ab 45 bis 64 Jahre — bezogen auf bei-
de Geschlechter — nehmen hingegen zu. So stellt die Altersgruppe der 45- bis 54-
jahrigen Personen im Jahr 2008 die zweitgroRte Beschaftigtengruppe dar. Bei den

Frauen ist ihr Anteil zwischen 2005 und 2008 auf 24,5 Prozent und bei den Mannern
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auf 30 Prozent angestiegen. Leichte Beschaftigtenzunahmen sind auch bei der

Gruppe der 55- bis 64-jahrigen Frauen und Manner zu verzeichnen.

Differenzierter stellt sich die Struktur bei der jungen Personengruppe der unter 25-
Jahrigen dar. Bei den Frauen ist ihre Anzahl im Beobachtungszeitraum fast konstant
geblieben und bildet mit knapp 12,5 Prozent die kleinste weibliche Beschaftigten-
gruppe. Bei den jungen Mannern unter 25 Jahre gab es von 2005 auf 2006 gravie-
rende Einbriche. Im Jahr 2007 stieg die Beschaftigtenzahl wieder deutlich an, im
Jahr 2008 sank sie leicht ab (vgl. auch Abbildung 13). Insgesamt stellten Manner un-
ter 25 Jahre allerdings nur 8,8 Prozent aller mannlichen Beschaftigten dar (Stichtag
31.12.2008).

Abbildungen 13 und 14 zeigen noch einmal die Entwicklung der Beschaftigtenzahlen

in den einzelnen Altersgruppen getrennt nach Frauen und Mannern auf.

Abbildung 13: Sozialversicherungspflichtig beschaftigte Manner in der Automobilin-
dustrie insgesamt nach Altersgruppen, 2005 bis 2008
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Die uberwiegende Mehrheit der weiblichen als auch mannlichen Beschaftigten ist im
Jahr 2008 zwischen 35 und 54 Jahre alt und befindet sich somit in der ,rush-low*“-
Lebensphase. lhr Anteil an allen Beschaftigten der Branche macht bei den Frauen 55

Prozent, bei den Mannern sogar 60 Prozent aus.
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Abbildung 14: Sozialversicherungspflichtig beschaftigte Frauen in der Automobilindu-
strie insgesamt nach Altersgruppen, 2005 bis 2008
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6.2 Die Altersstruktur von Frauen und Mannern in den einzelnen Wirtschafts-
zweigen

Die detaillierte Betrachtung der einzelnen Wirtschaftszweige zeigt ein differenziertes
Bild der Altersentwicklung der Beschaftigten. Bei den Endherstellern von Automobi-
len (Wirtschaftszweig ,Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren®) nimmt
die junge Beschaftigtengruppe bis 25 Jahre ab. Auch in den dann folgenden Alters-
gruppen (25 bis 34 Jahre und 35 bis 44 Jahre) sind bei beiden Geschlechtern deutli-
che Rickgange zu verzeichnen. Dies stutzt die These des Arbeitsplatzabbaus bzw.
der Arbeits(platz)verlagerung im Zuge gezielten Outsourcings u. a. in die Zuliefer-

zweige der Automobilindustrie.

In den hdheren Altersgruppen ab 45 Jahre sind bei den mannlichen Beschaftigten
Zuwachse zu verzeichnen. Bei den weiblichen Beschaftigten bewegt sich die Be-
schaftigtenzahl hingegen auf relativ konstantem Niveau. Dies zeigt, dass sich im
Endherstellerzweig ein allgemeiner Alterungsprozess der Beschaftigten bei sinkender
Zahl jungen Nachwuchses vollzieht. Bei Mannern ist dies deutlicher ausgepragt als

bei Frauen (vgl. hierzu auch Tabelle 3 im Anhang). Sollten sich diese Entwicklungen
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weiter fortsetzen, fuhrt dies dazu, dass sich die Zahl der Beschaftigten unter 45 Jahre
und die der Uber 45-Jahrigen immer starker angleicht — mit negativen Konsequenzen

fur eine langfristige Fachkraftesicherung.

Abbildung 15: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte im Wirtschaftszweig "Herstel-
lung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren™ nach Geschlecht und Alter, 2005 bis
2008
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Die Entwicklungen in den Zulieferzweigen der Automobilindustrie weisen sowohl
Gemeinsamkeiten als auch Unterschiede, verglichen mit dem Endherstellungszweig,
auf. Gemeinsam ist allen drei Wirtschaftszweigen der allgemeine Alterungsprozess
innerhalb der Belegschaften. Allerdings zeigen sich zwischen 2005 und 2007 in den
Zulieferzweigen in der Altersgruppe bis 44 Jahre im Gegensatz zum Endhersteller-
zweig Beschaftigtenzuwachse. Dies stutzt die bereits angefuhrte These der Arbeits-
platzverlagerung. So hat der Zulieferzweig ,Herstellung von Karosserien, Aufbauten
und Anhangern® Beschaftigtenzuwachse v. a. in der Gruppe der unter 25-Jahrigen,
der Gruppe der 25- bis 34-Jahrigen sowie der 45- bis 54-Jahrigen zu verzeichnen.
Dabei betrifft die Zunahme der Beschaftigung vornehmlich die Manner. Bei den
Frauen bleiben die Beschaftigtenzahlen auf relativ konstantem Niveau bzw. steigen
nur geringfugig an. Eine Abweichung von diesem Trend zeigt sich allerdings 2008.
Die Zahl der unter 25-Jahrigen sowie der 35- bis 44-Jahrigen sinkt bei den mannli-
chen Beschaftigten, bei den Frauen steigt sie nur minimal (vgl. auch Tabelle 3 im
Anhang). Dies zeigt, dass mit Beginn der Krise keine/nur wenige neue junge Arbeits-

krafte eingestellt wurden.
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Abbildung 16: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte im Wirtschaftszweig ,,Herstel-
lung von Karosserien, Aufbauten und Anhangern” nach Geschlecht und Alter, 2005
bis 2008

Graphik: Wert.Arbeit GmbH (Berlin), Quelle: Sonderauswertungen des Statistischen Bundesamtes
2008 sowie 2009
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Der Zulieferzweig ,Herstellung von Teilen und Zubehor fur Kraftwagen und Kraftwa-
genmotoren® weist ebenfalls bis zum Jahr 2007 eine Zunahme der Beschaftigten in
allen Altersgruppen auf. Die Zunahmen sind fir mannliche Beschaftigte deutlich star-
ker ausgepragt als fur weibliche Beschaftigte. Dies betrifft allerdings auch die Alte-
rungsentwicklung innerhalb des Wirtschaftszweigs. So ist die Zunahme der mannli-
chen Beschaftigten zwischen 45 und 54 Jahre sowie zwischen 55 und 64 Jahre star-
ker ausgepragt als die der weiblichen Beschaftigten. Deutlich wird hier aber — genau
wie im Wirtschaftszweig ,Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhangern® —
dass der allgemeine Alterungsprozess der Beschaftigten nicht dieselben Ausmalie

zunimmt wie in der Automobil-Endherstellerindustrie.

Zum Stichtag 31.12.2008 zeigen sich in den Altersgruppen bis 44 Jahre durchge-
hend Beschaftigtenverluste. Eine Ausnahme bildet die Altersgruppe der 25- bis 34-
jahrigen Frauen. Hier sind die Zuwachse allerdings nur minimal (vgl. auch Tabelle 3
im Anhang). Auch hier kann wieder ein einsetzender krisenbedingter Einstellungs-
stopp fur den Rickgang der Zahlen in den jingeren Altersgruppen angenommen

werden.
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Abbildung 17: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte im Wirtschaftszweig "Herstel-

lung von Teilen und Zubehor fiir Kraftwagen und Kraftwagenmotoren™ nach Ge-

schlecht und Alter, 2005 bis 2008
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Graphik: Wert.Arbeit GmbH (Berlin); Quelle: Sonderauswertungen des
Statistischen Bundesamtes 2008 sowie 2009
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7. Die Arbeitsverhaltnisse in der Automobilindustrie

Zwar herrschen in der Automobilindustrie noch immer tarifvertraglich sehr gut abge-
sicherte Arbeitsbedingungen, aber auch in diesem Wirtschaftsbereich weitet sich die
Erosion von ,Normalarbeitsverhaltnissen“ aus. Im Folgenden wurde deshalb ein ge-
nauerer Blick auf die Arbeitszeiten der Beschaftigten in der Automobilindustrie, die
Entwicklung von befristeten und unbefristeten Beschaftigungsverhaltnissen sowie auf
die Entwicklung der Teilzeitbeschaftigung geworfen. Darlber hinaus wurden die all-
gemein boomenden Arbeitnehmergruppen der Mini- und Midijobberinnen und Mini-
und Midijobber als auch der Leih- und Zeitarbeitskrafte in Bezug auf ihre Bedeutung
fur die Automobilindustrie und ihren Einfluss auf Beschaftigten- und Beschaftigungs-
struktur in diesem Wirtschaftszweig analysiert. Die gewonnen Ergebnisse bestatigen,
dass sich in der Automobilindustrie — wenn auch nicht im gleichen MalRe wie in ande-
ren Branchen — ein zunehmender, allgemeiner schleichender Wandel der Arbeitsver-
haltnisse abzeichnet, von dem Frauen und Manner in unterschiedlichem Ausmal}

betroffen sind.

7.1 Arbeitszeiten in der Automobilindustrie

Die Automobilindustrie ist ein sehr traditioneller Arbeitsbereich, betrachtet man die
Branche unter dem Aspekt der wochentlichen Arbeitszeit. Die Vollzeiterwerbstatigkeit
stellt immer noch den Uberwiegenden Normalfall dar. Wie die Ergebnisse einer Son-
derauswertung der Mikrozensus-Befragung aus dem Jahr 2006 durch das Berliner
Institut fir Sozialforschung zeigen, wird Teilzeitbeschaftigung von einem geringen
Teil der Beschaftigten ausgelbt, auch wenn es hier deutliche Geschlechterdifferen-
zen gibt. Nur sieben Prozent der mannlichen Befragten gaben an, in Teilzeit zu arbei-
ten, aber 24,7 Prozent der befragten Frauen. Somit liegt die Teilzeitquote der Frauen
nach den Befragungsergebnissen des Mikrozensus mehr als drei Mal so hoch wie
die der Manner. Zu geringeren Teilzeitquoten, sowohl bei Frauen als auch Mannern,
kommt die Totalerhebung aller sozialversicherungspflichtig Beschaftigten durch die
Bundesagentur fur Arbeit. Was die Unterschiede zwischen mannlicher und weiblicher
Teilzeitquote betrifft, sind die Befragungsergebnisse des Mikrozensus aber mit den

Ergebnissen der Bundesagentur fur Arbeit (BA) vergleichbar, wie die Darstellung in
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Kapitel 7.3 zeigt. Auf diese wird auch, aufgrund der groReren Genauigkeit, in der ab-

schlieBenden Zusammenfassung in Kapitel 8 Bezug genommen.

Die mannlichen Beschaftigten arbeiten nach den Ergebnissen der Mikrozensusbe-
fragung im Schnitt 37,9 Stunden in der Woche. Das sind gut drei Stunden weniger
als ihre Kollegen in anderen Branchen. Bei den weiblichen Beschaftigten ist es ge-
nau umgekehrt: Durchschnittlich arbeiten sie 33,8 Stunden, ihre Kolleginnen aus an-
deren Branchen hingegen nur 30,1 Stunden. Dies hangt mit der — im Vergleich zu
anderen Branchen — geringen Zahl weiblicher Teilzeitbeschaftigter in der Automobil-
industrie zusammen: mit 24,7 Prozent der weiblichen Beschaftigten, die angaben in
Teilzeit zu arbeiten, liegt das Befragungsergebnis mehr als 20 Prozent unter dem

gesamtwirtschaftlichen Durchschnitt (46,6 Prozent weibliche Teilzeitbeschaftigte).

Tabelle 9: Beschiaftigungsform (Voll-/ Teilzeit) im Branchenvergleich nach Geschlecht

Beschaftigte der Automobilindustrie Manner 93,0 7,0
Frauen 75,3 24,7

Beschaftigte anderer Branchen Manner 90,7 9,3
Frauen 53,4 46,6

Quelle: BIS (2008): S. 6

Die Grunde fur ein Teilzeitbeschaftigungsverhaltnis variieren ebenfalls — sowohl im
Vergleich von Frauen und Mannern als auch zu Beschaftigten anderer Branchen.
27,5 Prozent der Manner in der Automobilindustrie gaben in der Mikrozensusbefra-
gung an, eine Teilzeittatigkeit auszuuben, weil sie keine Vollzeitstelle erhalten hatten.
In anderen Branchen gaben dies 33 Prozent der mannlichen Beschaftigten als Grund
an. Bei den weiblichen Beschaftigten in der Automobilindustrie gaben diesen Grund
nur sieben Prozent der Befragten an, wohingegen 19 Prozent der weiblichen Be-
schaftigten anderer Branchen das Nichtvorhandensein einer Vollzeitstelle als Auslo-

ser anfuhrten. Am haufigsten nannten Frauen in der Automobilindustrie familiare
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Grlnde fur eine Teilzeittatigkeit. 46,4 Prozent gaben dies als Ausldser an; in anderen

Branchen hingegen ,nur* 37,5 Prozent.?®

Insgesamt wirkt sich die geringere Zahl der Teilzeitbeschaftigten auf die durchschnitt-
liche Differenz der wochentlichen Arbeitszeit von mannlichen und weiblichen Be-
schaftigten in der Automobilbranche aus: Sie unterscheidet sich hier nur um 4,1
Stunden, wahrend sie in anderen Branchen um durchschnittlich 10,2 Stunden diffe-
riert. Ebenso gibt es Unterschiede zwischen den Geschlechtern und im Vergleich zu
anderen Branchen, wenn es um die Streuung der geleisteten wochentlichen Arbeits-
zeit geht. So kann die wochentliche Arbeitszeit der mannlichen Beschaftigten in der
Automobilindustrie um +/- 5,6 Stunden von der durchschnittlichen Arbeitszeit abwei-
chen, die der weiblichen Beschaftigten um +/- 8,9 Stunden, wie die nachfolgende
Tabelle 10 zeigt. Auch im Vergleich zu anderen Branchen sind die Abweichungen

insgesamt geringer — sowohl bei den Frauen als auch Mannern.

Tabelle 10: Durchschnittliche Arbeitszeit (in Stunden) im Branchenvergleich nach Ge-
schlecht

Beschaftigte der Automobilindustrie Manner 37,9 5,6
Frauen 33,8 8,9
Beschaftigte anderer Branchen Manner 40,3 11,1
Frauen 30,1 13,1

Quelle: BIS (2008): S. 9

Ein groRes Manko besteht in Bezug auf die Flexibilitat der Arbeitszeit. Die Branche
ist gepragt und — im Vergleich zu anderen Branchen — stark bestimmt von strikt gere-
geltem Schichtdienst. Fast 41 Prozent der mannlichen Beschaftigten arbeiten im
Schichtwechsel, im Gegensatz zu 14 Prozent der mannlichen Beschaftigten aus an-
deren Branchen. Auch Frauen arbeiten doppelt so haufig im Schichtdienst wie ihre

Kolleginnen aus anderen Branchen: 27,6 Prozent der weiblichen Beschaftigten

2 Vgl. BIS Berliner Institut fur Sozialforschung (2008): S. 7.
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wechseln die Arbeitszeit regelmaliig, hingegen nur 12,5 Prozent der Frauen in ande-

ren Wirtschaftszweigen.

Tabelle 11: Beschiftigte nach Arbeitszeitform und Geschlecht im Branchenvergleich

Beschaftigte der Automobilin- Manner 40,7 59,3
dustrie
Frauen 27,6 72,4
Beschaftigte anderer Branchen  Manner 14,1 85,9
Frauen 12,5 87,5

Quelle: BIS (2008): S. 11

Dies hat Auswirkungen auf die generelle Vereinbarkeit von Familie und Beruf fur
Frauen in der Automobilindustrie. Es kann auch erklaren, warum sie die Ausubung
einer Teilzeitbeschaftigung haufiger als andere weibliche Beschaftigte mit personli-

chen und familidren Grunden begrunden.

7.2 Befristete und unbefristete Beschaftigung in der Automobilindustrie

7.2.1 Befristete und unbefristete Arbeitsverhaltnisse in der Automobilindustrie ins-
gesamt

Befristete Beschaftigungsverhaltnisse nehmen in der Automobilindustrie keine aus-
gepragte, allerdings eine wachsende Bedeutung ein. Dies lasst sich zumindest auf
Basis eines Vergleichs der Daten aus dem Mikrozensus 2006 und 2008 schlussfol-
gern. Im Jahr 2006 gab es in der Automobilindustrie nach Angaben des Mikrozensus
97.000 befristete Beschaftigungsverhaltnisse. Dies waren 9,2 Prozent aller Beschaf-
tigten in der Automobilindustrie. 77.000 von ihnen waren mannlich, 20.000 weiblich.
Der Anteil der Frauen an allen befristet Beschaftigten lag bei 20,6 Prozent und damit
héher als der Frauenanteil an allen Beschaftigten (laut Mikrozensus: 16,9 Prozent;
vgl. Tabelle 7 im Anhang). Frauen waren somit im Jahr 2006 im Verhaltnis zu ihrem

Beschaftigtenanteil starker von Befristungen betroffen als mannliche Beschaftigte.
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Abbildung 18: Befristete und unbefristete Beschaftigung in der Automobilindustrie
insgesamt nach Geschlecht, 2006 sowie 2008
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Bis zum Jahr 2008 stieg die Zahl der unbefristeten sowie befristeten Beschaftigten in
der Automobilindustrie deutlich an (vgl. Abbildung 18). 848.000 méannliche und
173.000 weibliche Beschaftigte standen in einem unbefristeten, 92.000 Manner und
26.000 Frauen in einem befristeten Arbeitsverhaltnis. Unter mannlichen Beschaftig-
ten lag der Zuwachs an befristeten Beschaftigungsverhaltnissen damit bei knapp
19,5 Prozent, unter weiblichen Beschaftigten bei sogar 30 Prozent. Frauen waren
demnach prozentual starker von der Zunahme befristeter Beschaftigungsverhaltnisse
betroffen als Manner. lhr Anteil an allen befristet Beschaftigten stieg zudem auf 22
Prozent an. Somit lag er auch 2008 Uber dem Frauenanteil an allen Beschaftigten
(laut Mikrozensus: 17,5 Prozent; vgl. Tabelle 7 im Anhang). Auch in 2008 sind Frau-
en somit im Vergleich zu ihrem Anteil an allen Beschaftigten starker von Befristungen

betroffen als mannliche Beschaftigte.

7.2.2 Befristete und unbefristete Arbeitsverhaltnisse in den einzelnen Wirtschafts-
zweigen

Differenziert nach den einzelnen Wirtschaftszweigen in der Automobilindustrie zeigt
sich folgendes Bild der befristeten Beschaftigungsverhaltnisse: Im Zweig ,Herstellung
von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren® waren 2006 sowie 2008 die meisten befri-
stet Beschaftigten tatig. In 2006 waren dies rund 52 Prozent, im Jahr 2008 sogar 55

Prozent aller befristet Tatigen. Eine deutliche Zunahme dieser Beschaftigungsform ist

44



zu beobachten. Die Zahl der mannlichen befristet Tatigen stieg zwischen 2006 und
2008 um knapp 24 Prozent, die der weiblichen nahm sogar um knapp 45 Prozent zu.
Frauen waren damit deutlich starker von der Zunahme dieser Beschaftigungsform
betroffen als Manner. Zudem sind sie sowohl in 2006 als auch 2008 starker von Be-
fristungen betroffen (2006: 17,6 Prozent / 2008: 20 Prozent), als es ihrem Anteil an
allen Beschaftigten entspricht (2006: 13,1 Prozent, 2008: 13,7 Prozent; vgl. Tabelle 7
im Anhang).

Abbildung 19: Befristete und unbefristete Beschaftigung im Wirtschaftszweig "Her-
stellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren" nach Geschlecht, 2006 sowie 2008
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Graphik: Wert.Arbeit GmbH (Berlin), Quelle: Sonderauswertung des Mikrozensus 2006 und 2008

Etwas anders zeigt sich der Trend im Wirtschaftszweig ,Herstellung von Teilen und
Zubehor fur Kraftwagen und Kraftwagenmotoren®. Im Jahr 2006 waren hier insge-
samt 39.000 Beschaftigte in befristeten Arbeitsverhaltnissen tatig. Etwas mehr als ein
Viertel von ihnen waren weiblich (25,6 Prozent). Bis zum Jahr 2008 nahm auch hier
die Gesamtzahl der befristet Tatigen zu und zwar um 8.000. Der Frauenanteil blieb
dabei allerdings fast gleich (25,5 Prozent). Doch Frauen waren auch hier etwas star-
ker von Befristungen betroffen, als es ihrem Anteil an allen Beschaftigten entspricht
(laut Mikrozensus 2006: 23,2 Prozent, 2008: 23,3 Prozent).
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Abbildung 20: Befristete und unbefristete Beschaftigung im Wirtschaftszweig "Her-
stellung von Teilen und Zubehor fiir Kraftwagen und Kraftwagenmotoren™ nach Ge-

schlecht, 2006 sowie 2008
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Im Wirtschaftszweig ,Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhangern®, dem
kleinsten in der Automobilindustrie in bezug auf die Gesamtbeschaftigtenzahl, sind
hinsichtlich der Befristung von Arbeitsverhaltnissen im Zeitraum von 2006 und 2008

hingegen entgegengesetzte Trends erkennbar.

Abbildung 21: Befristete und unbefristete Beschaftigung im Wirtschaftszweig "Her-
stellung von Karosserien, Aufbauten und Anhangern"” nach Geschlecht, 2006 sowie
2008
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Ihre absolute Zahl und ihr Anteil an allen Beschaftigten sank in der Gruppe der Man-
ner, bei Frauen blieb sie mit 1.000 befristet Beschaftigten bzw. 14,2 Prozent auf kon-

stantem Niveau. Damit liegt der Frauenanteil an den befristet Tatigen sogar unter
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dem Frauenanteil an allen Beschaftigten (laut Mikrozensus 2008: 20,7 Prozent; vgl.

auch Tabelle 7 im Anhang).

7.3 Die Teilzeitbeschaftigung in der Automobilindustrie

7.3.1 Die Entwicklung der Teilzeitbeschaftigung in der Automobilindustrie insgesamt

Neben der in Kapitel 7.1 dargestellten Sonderauswertung des Mikrozensus 2006 lie-
fern die Ergebnisse der Totalerhebung aller sozialversicherungspflichtig Beschaftig-
ten durch die Bundesagentur fur Arbeit (BA) noch aktuellere Auskinfte Uber das Vo-

lumen der Teilzeit-/Vollzeittatigkeit in der Automobilindustrie.

Die Analyse der BA-Erhebung fur die Automobilbranche ergibt, dass im Zeitraum von
2005 bis 2008 die Teilzeitbeschaftigung in der Automobilindustrie stetig gestiegen ist.
Im Jahr 2008 betrug die Teilzeitquote der Frauen 17,2 Prozent, hingegen in 2005
noch 16,2 Prozent. Der Anstieg der Teilzeitbeschaftigung von Frauen vollzog sich bis
zum Jahr 2007 zeitgleich mit der kontinuierlichen Verringerung der Frauenbeschafti-
gung in der Automobilindustrie insgesamt. Dies fuhrte zu einem verstarkten Abbau
des weiblichen Arbeitszeitvolumens in der Automobilindustrie, das durch die leichten

Zuwachse im Jahr 2008 allerdings etwas relativiert werden konnte.

Tabelle 12: Entwicklung der Teilzeitbeschaftigung in der Automobilindustrie insge-
samt nach Geschlecht, 2005 bis 2008

30.09.2005  30.09.2006  30.09.2007  31.12.2008

Teilzeitbeschaftigte 25.363 26.749 26.583 27.102
+ (Teilzeitquote) (3,5%) (3,7%) (3,6%) (3,8%)
davon Manner + 8.628 9.742 9.374 9.195

(Teilzeitquote) (1,4%) (1,6%) (1,5%) (1,5%)
davon Frauen + 16.735 17.007 17.209 17.907
(Teilzeitquote) (16,2%) (16,5%) (16,8%) (17,2%)

Quelle: Sonderauswertungen der Bundesagentur fur Arbeit 2008 sowie 2009, eigene Berechnungen

Bei den Mannern blieb die Teilzeitquote relativ konstant und naherte sich nach einem
Anstieg von 0,2 Prozentpunkten im Jahr 2006 Uber ein Minus von 0,1 Prozentpunk-
ten zum Jahr 2007 wieder dem Wert von 2005 an. Im Jahr 2007 sowie 2008 waren

somit nur 1,5 Prozent der mannlichen Beschaftigten in einem Teilzeitarbeitsverhalt-
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nis. Dabei handelte es sich um 9.374 (2007) bzw. 9.195 Personen (2008), zu denen
— ebenso wie bei den Frauen — auch Beschaftigte in Altersteilzeit gezahlt werden.
Teilzeitarbeit ist demnach in der Automobilindustrie ebenso wie in vielen anderen

Branchen eine Frauendomane.

Abbildung 22: Verteilung der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten nach Voll-
und Teilzeittatigkeit in der Automobilindustrie insgesamt nach Geschlecht, 2008
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Graphik: Wert.Arbeit GmbH (Berlin), Quelle: Sonderauswertung der Bundesagentur fiir Arbeit 2009,
eigene Berechnungen

Die Teilzeitbeschaftigung ist bei den Frauen im Zeitraum 2005 bis 2008 kontinuierlich
gestiegen, wahrend sie bei den Mannern bis zum Jahr 2006 zunachst anstieg, aber
seitdem wieder abnahm. Im Jahr 2008 waren 66 Prozent aller Teilzeitbeschaftigten in

der Automobilindustrie weiblich (vgl. auch Abbildung 23).
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Abbildung 23: Entwicklung der Teilzeitbeschaftigung in der Automobilindustrie insge-
samt nach Geschlecht, 2005 bis 2008
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7.3.2 Die Entwicklung der Teilzeitbeschaftigung in den einzelnen Wirtschaftszweigen

Betrachtet man die Entwicklung der Teilzeitbeschaftigung differenziert nach den ein-

zelnen Wirtschaftszweigen, werden Unterschiede deutlich.

Im Wirtschaftszweig ,Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren® sind die
Zahlen von Frauen in Teilzeitbeschaftigung von 2005 bis 2007 um 3,8 Prozent (von
10.790 auf 10.382 Stellen) gesunken, wahrend die Teilzeitbeschaftigung bei den
Mannern um 3,4 Prozent (von 5.914 auf 6.114 Stellen) leicht zugenommen hat. Im
Jahre 2008 wurde dieser Trend umgekehrt: Die Zahl der Teilzeitbeschaftigten stieg
bei den Frauen um 300 an und erreichte, in absoluten Zahlen betrachtet, fast wieder
das Niveau des Jahres 2005 (vgl. Abbildung 24).
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Abbildung 24: Entwicklung der Teilzeitbeschaftigung im Wirtschaftszweig "Herstel-
lung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren" nach Geschlecht, 2005 bis 2008
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Im Wirtschaftszweig ,Herstellung von Teilen und Zubehdr fur Kraftwagen und Kraft-
wagenmotoren® hat die Teilzeitbeschaftigung im gesamten Betrachtungszeitraum flr
die Frauen stetig zugenommen. Die Zunahme zwischen 2005 und 2008 betrug 21,4

Prozent.

Abbildung 25: Entwicklung der Teilzeitbeschaftigung im Wirtschaftszweig "Herstel-
lung von Teilen und Zubehor fiir Kraftwagen und Kraftwagenmotoren” nach Ge-
schlecht, 2005 bis 2008
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Die Teilzeitbeschaftigung von Mannern hat dagegen zunachst bis 2006 zugelegt,
dann ab dem Jahr 2007 wieder abgenommen. Insgesamt betrug der Zuwachs an
Teilzeit tatigen Mannern zwischen 2005 und 2008 knapp 11 Prozent (vgl. Abbildung
25).

Im Wirtschaftszweig ,Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhangern® sind
im Untersuchungszeitraum 2005 bis 2008 bei beiden Geschlechtern Zuwachse zu
verzeichnen. Die Zahl mannlicher Teilzeitbeschaftigter wachst zwar starker als die
weiblicher Teilzeitkrafte, dennoch bleibt der Anteil der in Teilzeit beschaftigten Frau-
en in Relation zur Gesamtbeschaftigung auf einem wesentlich grélieren Sockel be-

stehen (vgl. auch Tabelle 1 im Anhang).

Abbildung 26: Entwicklung der Teilzeitbeschaftigung im Wirtschaftszweig "Herstel-
lung von Karosserien, Aufbauten und Anhangern" nach Geschlecht, 2005 bis 2008
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Graphik: Wert.Arbeit GmbH (Berlin), Quelle: Bundesagentur fur Arbeit (2007), eigene Berechnungen

7.4 Die Mini- und Midijobs in der Automobilindustrie

Gemessen an der Gesamtzahl der Beschaftigten in der Automobilindustrie, sind die
Mini- und auch die Midijobberinnen und -jobber eine Minderheit. Insgesamt existier-
ten Ende Dezember 2007 in der Automobilindustrie nur 7.420 Minijob-Stellen. Aller-
dings vollzog sich in dem kurzen Zeitraum von 2005 bis 2007 ein Anstieg um 28 Pro-
zent. Die Zuwachse fallen bei den Mannern deutlich hdher aus als bei den Frauen. In

Midi-Jobs waren Ende Dezember 2007 knapp 2.000 Personen beschaftigt, hier gab
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es im Zeitraum von 2005 bis 2007 ebenfalls einen Anstieg von 28 Prozent (vgl. Tab.

6 im Anhang).

Bei den Minijobbeschaftigten stieg auch bis zum nachsten, hier abgebildeten Stich-
tag am 31. Marz 2008 die Zahl auf 8.727 weiter an. Die Zahl der weiblichen Minijob-
ber (4.407) Ubertraf dabei leicht die der mannlichen (4.320). Allerdings muss hier da-
von ausgegangen werden, dass der deutliche Zuwachs auch durch die Neuordnung

der statistischen Zahlsystematik mit bedingt ist, die sich zum 01.01.2008 vollzog. °

Abbildung 27: Minijobs in der Automobilindustrie 2005-2009 nach Geschlecht*
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*Stichtag fir die Jahre 2005 - 2007 ist jeweils der 31.Dezember; fur die Jahre 2008 und 2009 ist der
Stichtag der 31. Marz

Zwischen dem 31. Marz 2008 und 2009 sank die Zahl der Minijobbeschaftigten so-
wohl bei den Frauen als auch den Mannern deutlich. Der Verlust betrug fur die Frau-
en knapp 19 Prozent, bei den Mannern ist ein Rickgang von etwas weniger als 17
Prozent zu beobachten. Weibliche Minijobber in der Automobilindustrie scheinen in
der Anfangsphase der Wirtschafts- und Finanzkrise also starker von Arbeitsplatzab-

bau betroffen gewesen zu sein, als ihre mannlichen Kollegen.

%8 Durch die Umstellung von WZ 2003 auf WZ 2008 wurden teilweise einzelne Unternehmen zu ande-
ren Wirtschaftsuntergruppen innerhalb ihrer Branche oder gar zu neuen Branchen zugerechnet. Da-
tenspriinge, die sich bei der Betrachtung von Zahlen nach WZ 2003 und WZ 2008 ergeben, miissen
zum Teil hierauf zuriickgefihrt werden.
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Der Anteil der Minijobbeschaftigten, die diesen Beruf nur im Nebenjob ausulben, ist in
den letzten Jahren angestiegen — und zwar bei Mannern starker als bei Frauen. So
Ubten von den geringfiugig beschaftigten Mannern in 2009 etwa 34 % diese Tatigkeit
nur als Nebenjob aus. Im Jahr 2005 waren es hingegen mit 29,5 Prozent deutlich
weniger gewesen. Bei den Frauen lag der Anteil der Minijobbeschaftigten im Neben-
job in 2009 bei 28,7 Prozent, in 2005 bei 26,1 Prozent. Ein Anstieg der nebenberufli-
chen Minijobberinnen ist also auch bei Frauen zu erkennen, allerdings war fur mehr
Frauen als Manner die geringflgige Beschaftigung auch im Jahr 2009 noch die ein-

zige Verdienstquelle.

Abbildung 28: Geringfiigige Beschaftigung in der Automobilindustrie, als einzige Ver-
dienstquelle sowie im Nebenjob, nach Geschlecht, 2005-2009*
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*Stichtag fur die Jahre 2005 - 2007 ist jeweils der 31.Dezember; flr die Jahre 2008 und 2009 ist der
Stichtag der 31. Marz

7.4.1 Weibliche und mannliche Minijobber im Endherstellerzweig

Betrachtet man die Entwicklung in den einzelnen Wirtschaftszweigen der Automobil-
industrie, so zeigt sich, dass bei den Automobilherstellern die Anzahl der Minijobbe-
rinnen und —jobber mit ca. 900 solcher Beschaftigten im Jahr 2007 sehr gering aus-

fallt (im Vergleich zur Gesamtbeschaftigtenzahl). Die Zahl der mannlichen und weib-
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lichen Minijobber war zudem fast ausgeglichen. Im Jahr 2005 arbeiteten noch deut-

lich mehr Manner als Frauen in einem Minijobverhaltnis.

Zum Stichtag 31.03.2008 zeigt sich eine deutliche Verringerung sowohl der weibli-
chen als auch mannlichen Minijobber, die z.T. durch die Veranderung der Zahlsy-

stematik der amtlichen Statistik bedingt ist.?’

Betrachtet man hingegen die Verande-
rungen bei den mannlichen und weiblichen Minijobbern zwischen dem 31.03.2008
und dem 31.03.2009, so kann festgestellt werden, dass mit dem Einsetzen der Krise
die Zahl der Minijobverhaltnisse wieder steigt. Unter den mannlichen Minijobbeschaf-
tigten betrug der Zuwachs 23,7 Prozent, unter den weiblichen Minijobbeschaftigten
hingegen ,nur” 8,4 Prozent. Diese Entwicklung erweist sich als entgegengesetzt zum

Trend in den beiden anderen Wirtschaftszweigen der Automobilindustrie.

Abbildung 29: Minijobs im Wirtschaftszweig "Herstellung von Kraftwagen und Kraft-
wagenmotoren” 2005-2009 nach Geschlecht*
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*Stichtag fir die Jahre 2005 - 2007 ist jeweils der 31.Dezember; fir die Jahre 2008 und 2009 ist der
Stichtag der 31. Marz

In 2009 Ubten 29,7 Prozent aller Minijobber in der Herstellerindustrie dieses Beschaf-
tigungsverhaltnis als Zuverdienst aus. Fur etwas mehr Frauen (72 Prozent) als Man-
ner (69 Prozent) war der Minijob die einzige Verdienstquelle. In 2005 war dieser An-
teil fir Frauen und Manner noch gleich (72,5 Prozent). Die Bedeutung von Minijob-
verhaltnissen als einzige Verdienstquelle hat fur Manner deutlich abgenommen, fur

Frauen ist sie hingegen im Verhaltnis relativ konstant geblieben (vgl. Abbildung 30).

%" Durch die Umstellung von WZ 2003 auf WZ 2008 wurden teilweise einzelne Unternehmen zu ande-
ren Wirtschaftsuntergruppen innerhalb ihrer Branche oder gar zu neuen Branchen zugerechnet. Da-
tenspriinge, die sich bei der Betrachtung von Zahlen nach WZ 2003 und WZ 2008 ergeben, missen
zum Teil hierauf zuriickgefihrt werden.
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Abbildung 30: Geringfiigige Beschaftigung als einzige Verdienstquelle sowie im Ne-
benjob, im Wirtschaftszweig "Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren"
nach Geschlecht, 2005-2009*,
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Graphik: Wert.Arbeit GmbH (Berlin), Quelle: Bundesagentur fir Arbeit 2008/2009

*Stichtag fur die Jahre 2005 - 2007 ist jeweils der 31.Dezember; fur die Jahre 2008 und 2009 ist der
Stichtag der 31. Marz

7.4.2 Weibliche und mannliche Minijobber bei Automobilzulieferern

Der Wirtschaftszweig ,Herstellung von Teilen und Zubehor fur Kraftwagen und Kraft-
wagenmotoren® beschaftigte Ende Dezember 2007 insgesamt 3.763 Minijobberinnen
und Minijobber und ist damit der Wirtschaftszweig mit dem hochsten Anteil dieser
Beschaftigungsart; Tendenz steigend. Ursprunglich arbeiteten mehrheitlich Frauen in
diesem Beschaftigungsverhaltnis, doch durch die starken Zuwachse an mannlichen

Minijobbern zwischen 2005 und 2007 glichen sich die Zahlen fast aneinander an.

Zum Stichtag 31.03.3008 zeigte sich ein deutlicher Anstieg der Beschaftigtenzahlen
in einem Minijobverhaltnis, der sich fir Frauen ausgepragter darstellte als fur Man-
ner.?® Die Zahl sank bis zum Stichtag 31.03.2009 bei beiden Geschlechtern wieder
deutlich ab (Frauen: -24,4 Prozent, Manner: -25 Prozent), so dass die Zahl der

mannlichen Beschaftigten in einem Minijobverhaltnis in diesem Wirtschaftszweig

2 Der sprunghafte Anstieg bei beiden Geschlechtern muss wieder in Verbindung gesehen werden mit
der Anderung der Zahlsystematik der amtlichen Statistik. Vgl. hierzu die vorangegangenen Ausfiih-
rungen.
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wieder ungefahr auf den Wert von 2007 zuruckging. Die Zahl der weiblichen Minijob-
ber blieb mit 2.147 im Vergleich zu den Jahren 2005 bis 2007 allerdings relativ hoch.
Somit stellten sie mit rund 54 Prozent die knappe Mehrheit der Beschaftigten in ei-

nem Minijobverhaltnis dar.

Abbildung 31: Minijobs im Wirtschaftszweig "Herstellung von Teilen und Zubehor fir
Kraftwagen und Kraftwagenmotoren" 2005-2007 nach Geschlecht*
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*Stichtag fir die Jahre 2005 - 2007 ist jeweils der 31.Dezember; fir die Jahre 2008 und 2009 ist der
Stichtag der 31. Marz

In der Zuliefererindustrie Ubten in 2009 mit 32,4 Prozent etwas mehr Beschaftigte
ihren Minijob nur als Nebenjob aus als in der Herstellerindustrie. Die Quote der ne-
benberuflichen mannlichen Minijobber war dabei innerhalb der Zulieferer mit 36,7
Prozent deutlich hdher als die der weiblichen Minijobber mit 28,6%. Das bedeutet,
dass fur Frauen der Minijob haufiger die einzige Verdienstquelle darstellte als fur
Manner. Betrachtet man die Entwicklung zwischen 2005 und 2009, lasst sich zudem
sagen, dass unter den Frauen in der Zulieferindustrie der Anteil der nebenberuflichen
Minijobberinnen an allen Minijobberinnen relativ konstant geblieben ist (2005: 28,3
Prozent / 2009: 28,6%), wohingegen der Anteil der mannlichen Minijobber im Ne-
benberuf an allen mannlichen Minijobbern stetig steigt (2005: 31,7% / 2009: 36,7

Prozent).
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Abbildung 32: Geringfiigige Beschaftigung 2005-2009*, als einzige Verdienstquelle
sowie im Nebenjob, im Wirtschaftszweig "Herstellung von Teilen und Zubeh6ér fiir
Kraftwagen und Kraftwagenmotoren" nach Geschlecht
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Graphik: Wert.Arbeit GmbH (Berlin), Quelle: Bundesagentur fur Arbeit 2008/2009

*Stichtag fir die Jahre 2005 - 2007 ist jeweils der 31.Dezember; fir die Jahre 2008 und 2009 ist der
Stichtag der 31. Marz

7.4.3 Weibliche und mannliche Minijobber im Wirtschaftszweig der Karosseriebauer

Eine steigende Tendenz bei den Minijobvertragen bis Ende 2007 verzeichnete auch
der Wirtschaftszweig der Karosseriebauer, der unter Beschaftigungsaspekten klein-
sten Wirtschaftszweig in der Automobilindustrie. In ihm nehmen Minijobverhaltnisse
im Verhaltnis zu den allgemeinen Beschaftigtenzahlen und im Vergleich zu den an-
deren beiden Wirtschaftszweigen eine ausgesprochen hohe Bedeutung ein. So gab
es in diesem Wirtschaftszweig in 2007, trotz deutlich niedrigerer Gesamtbeschaftig-
tenzahl, nur knapp 1000 Minijobberinnen und -jobber weniger als im Zweig ,Herstel-
lung von Teilen und Zubehor fur Kraftwagen und Kraftwagenmotoren®, in dem die
Gesamtbeschaftigtenzahl deutlich hdher lag (vgl. hierzu auch Tabelle1, 2 und 4 im
Anhang). Im Jahr 2007 kamen so auf 252.694 sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigte bei den Teileherstellern insgesamt 3.763 Minijobberinnen und -jobber (im Ne-
benjob sowie als einzige Erwerbsquelle). Bei den Karosserieherstellern kamen im
gleichen Jahr auf 44.266 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte 2.748 Minijobber/-
innen (im Nebenjob sowie als einzige Erwerbsquelle). Minijobberinnen und -jobber im

Wirtschaftszweig Teileherstellung machten so nur knapp 1,5 Prozent aller Beschaf-

57



tigten aus, wohingegen sie bei den Karosseriebauern 6,2 Prozent aller Beschaftigten

darstellten.

Abbildung 33: Minijobs im Wirtschaftszweig "Herstellung von Karosserien, Aufbauten
und Anhangern" 2005-2007 nach Geschlecht*
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*Stichtag fir die Jahre 2005 - 2007 ist jeweils der 31.Dezember; fur die Jahre 2008 und 2009 ist der
Stichtag der 31. Marz

Wie bei den Teileherstellern stieg auch im Wirtschaftszweig der Karosseriebauer bis
Ende 2007 die Zahl der mannlichen Minijobber deutlicher als die der weiblichen. So
nahm ihre Zahl zwischen 2005 und 2007 um 13,5 Prozent zu, die der Frauen stieg
hingegen nur um 4,1 Prozent an. Insgesamt stellten bereits im Jahr 2005 Manner die
Mehrheit der Minijobberinnen und -jobber (52 Prozent). Dieser Anteil vergroRerte sich

bis zum Jahr 2007 nochmals um zwei Prozentpunkte auf 54 Prozent.

Zum Stichtag 31.03.2008 zeigen sich, trotz Veranderung der Zahlsystematik der amt-
lichen Statistik, weder gravierende Zu- noch Abnahmen unter den Minijobberinnen
und -jobber im Wirtschaftszweig der Karosseriebauer. Die Zahl der Minijobberinnen
nahm leicht — um 20 Beschaftigte — zu; die der Manner um einen Beschaftigten ab.
Gravierender sind die Veranderungen zum Stichtag 31.03.2009. Die Zahl der Mini-
jobber sank in der Anfangszeit der Krise um - 12 Prozent, die der Minijobberinnen um
- 13,7 Prozent. Weibliche Minijobber waren also vom Stellenabbau starker betroffen
als ihre mannlichen Kollegen, deren Zahl (1.328) und Anteil (55 Prozent) Ende Marz

2009 weiterhin deutlich Uber dem der Frauen lag.
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Ahnlich wie in den beiden anderen Wirtschaftszweigen zeigt sich auch bei den Ka-
rosseriebauern, dass in 2009 mehr Manner (32,2 Prozent) ihren Minijob nur im Ne-
benberuf auslbten als Frauen (29 Prozent). Fur sie stellte in 71 Prozent der Falle
dieser Job die einzige Verdienstquelle dar. Sowohl fur Frauen als auch Manner ist
der Anteil der nebenberuflichen Minijobber allerdings zwischen 2005 (Frauen: 21,9
Prozent, Manner: 27,6 Prozent) und 2009 deutlich angestiegen. Diese Entwicklung
unterscheidet sich von der in den anderen Wirtschaftszweigen der Automobilindu-
strie, wo der Anteil der nebenberuflichen Minijobberinnen relativ konstant geblieben

ist.

Abbildung 34: Geringfiigige Beschaftigung 2005 - 2007, als einzige Verdienstquelle
sowie im Nebenjob, im Wirtschaftszweig "Herstellung von Karosserien, Aufbauten und
Anhédngern” nach Geschlecht
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Graphik: Wert.Arbeit GmbH (Berlin), Quelle: Bundesagentur fur Arbeit 2008/2009

*Stichtag fir die Jahre 2005 - 2007 ist jeweils der 31.Dezember; fur die Jahre 2008 und 2009 ist der
Stichtag der 31. Marz

ResUmierend kann man zu den Entwicklungen der Minijobs in der Anfangszeit der
Finanz- und Wirtschaftskrise sagen, dass sich insgesamt ein deutlicher Rickgang
dieser Beschaftigungsform zeigte, der Frauen deutlicher traf (- 19 Prozent in der Au-
tomobilindustrie insgesamt) als Manner (- 16,8 Prozent). Betrachtet man die Auto-
mobilindustrie nach ihren einzelnen Wirtschaftzweigen, so zeigen sich allerdings un-

terschiedliche Trends.

59



Im Bereich der ,Herstellung von Kraftwagen- und Kraftwagenmotoren® stieg die Zahl
der Minijobverhaltnisse (Frauen: + 8,4 Prozent, Manner: + 23,7 Prozent), wobei die
Gesamtzahl auch Anfang 2009 fur beide Geschlechter als gering einzustufen ist. Im
Wirtschaftzweig ,Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhanger sank die
Zahl der Minijobverhaltnisse sowohl fir Manner als auch Frauen um - 12 Prozent
bzw. - 13,7 Prozent. Weibliche Minijobber verloren also eher ihren Job als mannliche
Kollegen, die auch weiterhin die Mehrheit der Minijobber in diesem Wirtschaftsbe-
reich darstellen. Zudem nimmt diese Beschaftigungsform weiterhin eine bedeutende-
re Stellung ein als in den beiden anderen Bereichen der Automobilindustrie. Der
starkste Ruckgang an Minijobverhaltnissen — sowohl fur Manner (- 25 Prozent) als
auch fur Frauen (- 24,4 Prozent) - zeigt sich im Bereich der ,Herstellung von Teilen
und Zubehor fur Kraftwagen und Kraftwagenmotoren®. Trotz eines relativ geringen
Anteils an der Gesamtbeschaftigtenzahl sind in diesem Bereich weiterhin die meisten

Minijobberinnen und -jobber beschaftigt. Frauen stellen an ihnen die Mehrheit.

In allen Zweigen der Automobilindustrie zeigt sich zudem, dass fur Frauen haufiger
als fur Manner ihr Minijob einzige Verdienstquelle ist. Zudem hat der Anteil der
mannlichen Minijobber, die diesen nur im Nebenberuf ausuben, in allen Zweigen zwi-
schen 2005 und 2009 zugenommen, wohingegen er bei den Frauen im Hersteller-
und Zuliefererzweig relativ konstant geblieben ist und nur unter den Karosseriebau-
ern zugenommen hat. Der Abbau dieser Beschaftigungsverhaltnisse in der Automo-
bilindustrie in der Anfangszeit der Krise traf somit Frauen haufiger und bedeutete
gleichzeitig fur einen grofReren Anteil von ihnen den Wegfall ihrer einzigen Verdienst-

quelle.

7.5 Altersstruktur der Minijobberinnen und Minijobber

Interessant und aufschlussreich ist auch die Betrachtung der Altersstruktur der weib-
lichen und mannlichen Minijobber in den einzelnen Zweigen der Automobilindustrie
(Abbildungen 35 und 36). Hier zeigen sich deutliche geschlechtsspezifische Unter-
schiede. Die weiblichen Beschaftigten Uben einen Minijob Uberwiegend in der sog.

.,Haupterwerbsphase® aus, wahrend die mannlichen Beschaftigten diese Erwerbs-
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form als Einstieg — beispielsweise als Werkstudent — oder in der Ausstiegsphase aus

der Erwerbsarbeit nutzen.

Am deutlichsten wird dies fur weibliche Beschaftigte im Zweig “Herstellung von Teilen
und Zubehor fur Kraftwagen und Kraftwagenmotoren®. Die meisten Minijobberinnen
sind hier im Alter zwischen 30 und 50 Jahren, wobei die Gruppe der 40 bis 44-
Jahrigen am starksten vertreten ist. Ahnlich gestaltet sich die Situation in den ande-

ren Wirtschaftszweigen.

Abbildung 35: Weibliche Minijobber nach Alter und Wirtschaftszweigen der Automobil-
industrie 2009
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Graphik: Wert.Arbeit GmbH (Berlin), Quelle: Minijob-Zentrale 2009

Auch fur die mannlichen Beschaftigten zeigt sich die geschlechtsspezifische Alters-
struktur unter den Minijobbern am deutlichsten im Zweig “Herstellung von Teilen und
Zubehor fur Kraftwagen und Kraftwagenmotoren®. Die meisten mannlichen Minijob-
ber sind hier zwischen 19 und 25 Jahre bzw. alter als 60 Jahre. In der Altersphase
zwischen 30 und 60 Jahre bewegt sich die Zahl der Minijobber hingegen auf einem

deutlich niedrigeren Niveau.

Es bliebt also festzuhalten, dass sich bei der Altersstruktur der mannlichen und weib-
lichen Minijobber deutliche geschlechtsspezifische Differenzen zeigen. Wahrend der

grofdte Teil der Minijobberinnen vom Alter her in der Haupterwerbsphase, die gleich-
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zeitig auch Hauptfamilienphase ist, befinden, stehen die mannlichen Minijobber ent-

weder am Anfang bzw. an der Endpunkt ihrer Berufstatigkeit.

Abbildung 36: mannliche Minijobber nach Alter und Wirtschaftszweigen der Automobilindu-
strie 2009
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7.6 Midijobs in der Automobilindustrie

Zum Stichtag 31. Dezember 2008 arbeiteten 1.963 Personen mit einem Midi-Job in
der Automobilindustrie. Von diesen Beschaftigten waren 850 Manner und 1.113
Frauen. Im Jahr 2005 waren es 682 Manner und 869 Frauen gewesen. Unter den
mannlichen Beschaftigten blieb damit ihr Anteil an allen Beschaftigten gleich (jeweils
0,1 Prozent aller mannlichen Beschaftigten), unter den Frauen stieg er von 0,8 Pro-
zent im Jahr 2005 auf 1,8 Prozent im Jahr 2008 an (vgl. Tabelle 13). Die meisten
(weiblichen) Midi-Jobberinnen arbeiten im Wirtschaftszweig ,Herstellung von Teilen
und Zubehor”, die meisten mannlichen im Zweig ,Herstellung von Kraftwagen und

Kraftwagenmotoren®.

Die Betrachtung der Geschlechterverteilung nach Wirtschaftszweigen ergibt zudem,
dass im Jahr 2008 — wie auch schon im Jahr 2005 — im Bereich der Automobilher-
stellung mehr Manner als Frauen in Midi-Job-Verhaltnissen arbeiten. Bei den Zuliefe-
rern und im Karosseriebau bilden sowohl im Jahr 2005 als auch 2008 Frauen die
Mehrheit der in einem Midi-Job Beschaftigten. So sind im Wirtschaftszweig ,Herstel-

lung von Teilen und Zubehor knapp 65 Prozent aller Midi-Jobberinnen und Midi-
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Jobber Frauen, im Wirtschaftszweig ,Herstellung von Karosserien, Aufbauten und

Anhangern sogar 71,5 Prozent.

Tabelle 13: Vergleich der Zahl der Midi-Jobs in den einzelnen Wirtschaftszweigen der
Automobilindustrie nach Geschlecht, 2005 und 2008

Insg. Herstel- Herstel- Herstellung  Insg. Herstel- Herstellung  Herstellung
+ Quote lung v. lung v. von Teile/ + Quo-  lung von Karosseri- von Teilen/
Kraft- Karos- Zubehor te Kraftwa- en, Aufbau-  Zubehor
wagen /-  serien, Kraftwa- gen /- ten, Anhén-  Kraftwagen
motor Aufbau- gen/ - motoren ger /-motoren
ten, motoren
Anhangern
Man- 682 850
421 60 201 476 93 281
ner (0,1%) (0,1%)
Frauen 869 1.113
348 151 370 304 234 519
(0,8%) (1,8%)

Quelle: Sonderauswertungen der Bundesagentur fur Arbeit 2008 sowie 2009, eigene Berechnungen

Das Arbeitsverhaltnis eines Midi-Jobs wird zwar insgesamt in der Automobilindustrie

wenig genutzt, bei der Zulieferindustrie und auch bei der Herstellung von Karosserien

und Aufbauten wachst die Bedeutung aber stetig an und dies sowohl fur Frauen als

auch fur Manner. Im Zweig ,Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren®

sank die Zahl der weiblichen Midi-Jobber zwischen den Betrachtungszeitpunkten

2005 und 2008, die Zahl der mannlichen stieg hingegen (vgl. Abbildung 37).

Abbildung 37: Midi-Jobs in den Wirtschaftszweigen der Automobilindustrie nach Ge-

schlecht, 2005 und 2008
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Graphik: Wert.Arbeit GmbH (Berlin), Quelle: Bundesagentur fir Arbeit 2009
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Die Abbildungen 38 und 39 verdeutlichen noch einmal, wie sich die Entwicklung der
Midi-Job-Verhaltnisse in den einzelnen Wirtschaftszweigen zwischen 2005 und 2008
fur mannliche (Abbildung 38) und weibliche Beschaftigte (Abbildung 39) gestaltet hat.
So wird deutlich, dass sowohl unter Frauen als auch Mannern die Zahl der Midi-
Jobberinnen und Midi-Jobber nicht konstant zu- (in den Zulieferzweigen) bzw. ab-
nahm (Endherstellerzweig), sondern auch durch gegenlaufige Entwicklungen ge-
kennzeichnet war. Besonders auffallig zeigt sich hierbei der Trend zwischen 2005
und 2006. Bei den mannlichen Beschaftigten stiegen in den Zulieferzweigen der Au-
tomobilindustrie die Zahlen der Midi-Job-Beschaftigten rapide an, im Herstellerzweig
sank sie. Bei den Frauen verlauft die Entwicklung in der Herstellerindustrie sowie im
Zuliefererzweig ,Herstellung von Zubehor und Teilen® ahnlich wie bei den Mannern,
kontrar gestaltet sie sich im Zweig ,Herstellung von Karosserien, Aufbauten und An-
hanger®. Wahrend sich hier die Zahl der mannlichen Midijobber zwischen 2005 und

2006 mehr als verdreifacht, geht sie bei den Frauen um mehr als die Halfte zurtck.

Zwischen 2007 und 2008 sank die Zahl der weiblichen Midi-Jobber sowohl im Zweig
,Herstellung von Teilen und Zubehor” als auch im Zweig ,Herstellung von Kraftwagen
und Kraftwagenmotoren® leicht. Die Zahl der mannlichen Midi-Jobber sank hingegen
nur im Wirtschaftszweig ,Herstellung von Teilen und Zubehor®, hier allerdings deut-
lich. Hier zeigen sich fur das Jahr 2008 — zumindest fur mannliche Midi-Jobber — ver-

gleichbare Trends zur Situation der Mini-Job-Beschaftigten.
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Abbildung 38: Entwicklung der mannlichen Midi Jobber in den Wirtschaftszweigen der
Automobilindustrie, 2005 bis 2008
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Graphik: Wert.Arbeit GmbH (Berlin), Quelle: Bundesagentur fur Arbeit 2009

Abbildung 39: Entwicklung der weiblichen Midi-Jobber in den Wirtschaftszweigen der
Automobilindustrie, 2005 bis 2008
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Graphik: Wert.Arbeit GmbH (Berlin), Quelle: Bundesagentur fur Arbeit 2009

7.7 Entwicklung der Leih- und Zeitarbeit in der Automobilindustrie

Die negativen Folgen der Wirtschafts- und Finanzkrise erlebten Leih- bzw. Zeitarbeit-

nehmerinnen und -nehmer unmittelbar. Es traf somit diejenigen, deren Arbeitsver-

haltnisse ohnehin von hohen Unsicherheiten gepragt sind, besonders hart. Im De-

zember 2008 hatten bereits fast 200.000 Leiharbeitnehmerinnen und -nehmer ihren
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Job verloren. Bis Mitte 2008 boomte die Zeit- und Leiharbeitsbranche hingegen be-
sonders stark. Der Beschaftigungsstand war mit insgesamt 754.000 Personen in
Deutschland auf seinem historischen Hochststand. 2003 waren ,nur 300.000 aller
Beschaftigten auf Leih- bzw. Zeitarbeitsbasis beschaftigt.” Innerhalb von nur fiinf

Jahren hat sich ihre Zahl damit um mehr als 160 Prozent gesteigert.

Abbildung 40: Entwicklung der sozialversicherungspflichtigen Beschiftigten in Leih-
arbeit 2003 bis 2008
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Quelle: Statistik der BA / Beschaftigtenstatistik

Quelle: Bundesagentur fur Arbeit (2009): S. 13

Eine ahnliche Entwicklung zeigt die geringflgig entlohnte Beschaftigung in der Leih-
arbeit. Zwischen 2003 und Juni 2007 ist sie um 124 Prozent gestiegen und machte

eine Gesamtzahl von 57.000 Beschaftigten aus.*

Zwar stellen Zeitarbeitnehmerinnen und Zeitarbeitnehmer insgesamt nur eine kleine
Gruppe auf dem Arbeitsmarkt dar: 2008 waren es 2,6 Prozent aller Beschaftigten in
Deutschland, bis Mitte 2009 sank ihr Anteil auf knapp zwei Prozent ab.*' Doch die

Risiken und damit einhergehenden Unsicherheiten fur die Beschaftigten, sowohl in

* vgl. IG Metall.
% Brenke/ Eichhorst (2008): S. 245 f.
¥ Bundesagentur fur Arbeit, Arbeitsmarktberichterstattung (2009): S. 19 f.
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Bezug auf Entlohnung als auch hinsichtlich der Kontinuitat von Arbeitsverhaltnissen,
sind enorm. So ist etwa der Grundsatz ,Gleiches Geld fur gleiche Arbeit” im Zeitar-
beitssegment oftmals aufgehoben. Zum Teil verdienen Leiharbeitnehmerinnen und
Leiharbeitnehmer bis zu 50 Prozent weniger als ihre fest angestellten Kolleginnen
und Kollegen — bei gleichem Aufgabengebiet.** Dies fiihrt dazu, dass in Vollzeit be-
schaftigte Zeitarbeitnehmerinnen und -nehmer fast funf Mal haufiger ,Aufstocker® —
Leistungsempfangerinnen oder Empfanger nach SGB Il — sind als Vollzeitbeschaftig-
te in einem ,normalen” Arbeitsverhaltnis.** Aus diesem Grund fordert die IG Metall
seit langerem einen gesetzlich festgelegten Mindestlohn auf Basis der in den Bran-
chen festgesetzten Tarifvertrage. Mit dem Regierungswechsel in 2009 scheinen aber
konkrete Schritte zur Umsetzung einer solchen Mindestlohnregelung wieder in weite

Ferne gerlckt zu sein.

Zusatzlich zu der oftmals bestehenden finanziellen Prekaritat sind Zeit- bzw. Leihar-
beitnehmerinnen und -arbeitnehmer Unsicherheiten in Bezug auf Rechtspositionen
sowie einer schwacheren sozialen Einbindung in das betriebliche Geflige ausge-
setzt.* Sie waren und sind normalerweise die ersten, die in Krisensituationen das
Unternehmen verlassen miissen.*® Dies filhrt mit dazu, dass ein GroRteil (48 Pro-
zent) der in Zeit- bzw. Leiharbeit Tatigen in der Befragung des DGB-Index ,Gute Ar-

beit aus dem Jahr 2009 ihr Arbeitsverhaltnis als schlecht bewertete.®

Frauen sind in der Zeitarbeit (noch) verhaltnismaRig selten vorzufinden: Sie stellten
in 2008 insgesamt mehr als ein Viertel der Beschéftigten dar.®” Allerdings ist eine
steigende Tendenz zu beobachten: 1998 waren nur 20 Prozent der in Zeitarbeit Be-
schaftigten weiblich.*® Die meisten Zeitarbeithehmerinnen gehen — vergleichbar mit

den Mannern — einer einfachen Tatigkeit im Produktionsbetrieb nach. Nur ein gerin-

2 ygl. IG Metall (2007): S. 31 f.

B vgl. IG Metall.

¥ vgl. Dérre, K. (2007): S. 6.

% Deshalb lag ein Augenmerk der IG Metall in 2008/2009 darauf, das Recht auf Kurzarbeitergeld auch
fur Leiarbeithehmerinnen und -nehmer zu sichern. Dies flUhrte dazu, dass auch in Leiharbeit Tatige
seit dem 01.02.2009 unter festgelegten Voraussetzungen Kurzarbeitergeld erhalten.

% Befragt wurden Vollzeitbeschaftigte in befristeten und/oder Leiharbeit mit max. 2.000 Euro Brutto im
Monat (vgl. auch Infografik der IG Metall 2009: Schlechte Noten flir prekare Arbeitsverhaltnisse).
%2007 lag der Frauenanteil unter den Zeitarbeiter/-innen bei 26,6 Prozent (Bundesverband Zeitarbeit:
Statistik 2007), vgl. auch Vanselow/ Weinkopf (2009): S. 68.

% Vgl. Bundesagentur fir Arbeit, Arbeitsmarktberichterstattung (2009): S. 10.
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ger Teil von ihnen ist als Facharbeiterin tatig. Eine grofiere Rolle spielen Angestell-

tentatigkeiten mit geringer oder mittlerer Qualifikation.*

In der deutschen Automobil- und Zulieferindustrie arbeiteten 2005, laut einer Schat-
zung des Center of Automotive Research (CAR), rund 60.000 Zeitarbeitnehmerinnen
und Zeitarbeitnehmer.*° Sie verteilten sich auf rund 86 Prozent der Unternehmen in
der Branche. Dies bedeutet, dass uber 1.400 von insgesamt 1.650 Unternehmen der
Automobil- und Zulieferindustrie im Jahr 2005 zeitweise oder permanent Zeitarbeit-
nehmerinnen und Zeitarbeitnehmer einsetzten. Aufgrund der Datenanalyse |asst sich
allgemein sagen, dass der Uberwiegende Teil von ihnen im Produktionsbereich ein-
gesetzt wurde und auch weiterhin ist. Neben dem Produktionsbereich, in dem zwei
Drittel der Unternehmen permanent auf Zeitarbeitnehmerinnen und Zeitarbeithnehmer
setzt, sind die Verwaltung sowie die Logistik bzw. Beschaffung weitere Einsatzberei-

che.

Abbildung 41: Einsatzbereiche von Zeitarbeiterinnen und Zeitarbeitern

In welchen Bereichen wird Zeitarbeit eingesetzt?
64%
35% 34%
24%
16%
Produktion Verwaltung Beschaffung / Vertrieb / Sonstiges:
Logistik Versand Engineering

Quelle: Dudenhoéffer; Battner (2006), S. 30 - 36

Mittlerweile ist Zeit- bzw. Leiharbeit zu einer festen KalkulationsgroRe und Teil des
operativen Geschéafts im Personalmanagement der Branche avanciert.*’ Die Dienste
von entsprechenden Firmen werden nicht mehr nur in Anspruch genommen, um Auf-

tragsspitzen bewaltigen zu helfen oder verstarkte Urlaubs- und Krankheitszeiten zu

¥ vgl. DIW 2008: S. 448 f.

40 Hochrechnung der CAR-Studie zum Thema ,Nutzungen, Erfahrungen und Einschatzungen zur Zeit-
arbeit in der Automobilindustrie“ aus dem Jahr 2006. Basis der Untersuchung war die schriftliche Be-
fragung von 148 Automobilherstellern und Zulieferern, die 2005 von Center Automotive Research
(CAR) durchgefuhrt wurde. Neuere Studien zur Situation in der Automobilindustrie liegen momentan
nicht vor.

41 Vgl. hierzu Holst; Nachtwey; Dérre (2009).
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Uberbrucken. Bereits 2005 setzten 34 Prozent aller von CAR befragten Unternehmen
permanent Zeitarbeiterinnen und -arbeiter ein, vor allem in der Produktion. Ein kon-
kretes Beispiel fur den teilweise hohen und permanenten Einsatz von Zeitarbeitskraf-
ten bietet das BMW-Werk in Leipzig, das 2006 ein Drittel seiner 2.300 Beschaftigten
von Zeitarbeitsfirmen entlieh.*? VW hat bereits seit 1997 eine eigene Zeitarbeitsagen-

tur, die bis zu 3.500 Beschaftigte fiir das Unternehmen bereitstellen kann.*?

Generell werden aber nicht nur ungelernte Hilfskrafte von den Unternehmen ange-
fordert, sondern verstarkt auch Fachkrafte und Facharbeiterinnen und Facharbeiter.
Aus diesem Grund wird von Beflrworter/innen der Zeitarbeit von einer positiven Ent-
wicklung hin zu ,qualifizierter Zeitarbeit* als einem Instrument gegen Fachkrafteman-
gel gesprochen.** Bereits 2005 gaben 24 Prozent der von CAR befragten Unterneh-
men an, dass zehn Prozent oder mehr ihrer Fachkrafte von Leiharbeitsfirmen gestellt
werden. Nach konkreten Angaben von Vertretern des BMW-Konzerns, werden Zeit-
arbeitnehmerinnen und Zeitarbeitnehmer auf allen Ebenen des Werks eingesetzt.*®
Dies fuhrt dazu, dass Zeitarbeit — bericksichtigt man das Wachstum dieses Beschaf-
tigungssegments — schrittweise die regularen Beschaftigungsverhaltnisse substitu-
iert.** Diese Entwicklung kann nur durch das Eingreifen von Sozialpartnern, wie der
IG Metall, und deren Gestaltungswillen in einzelnen Unternehmen verhindert werden.
Dies ist beispielsweise in der in Leipzig ansassigen Sitzherstellungsfirma Faurecia
geschehen. In diesem Werk wurde noch in der ersten Halfte des Jahres 2006 ein
grolRer Teil der 160 Arbeitsplatze von befristet Beschaftigten sowie Zeitarbeitnehme-
rinnen und Zeitarbeitnehmern besetzt. Es gelang im Rahmen von Tarifvertragsver-
handlungen sowohl die befristeten Beschaftigungsverhaltnisse als auch die der Zeit-
arbeitnehmerinnen und Zeitarbeitnehmer in Dauerarbeitsverhaltnisse zu Uberfuh-

ren.*’

Das Potenzial der Zeitarbeit in der Automobilbranche scheint noch lange nicht aus-

geschopft. Die von CAR gewonnen Daten sprechen eher daflr, dass ,der Einsatz der

42 Vgl. Grzonka (2006).

*3Vgl. Scheuplein u. a. (2007): S.17.

4 Vgl. Lars Otten, Deutsches Handwerksblatt, 05.11.2009, zitiert nach: http://www.ig-
zeitarbeit.de/artikel/4867 (Stand: 11.11.2009)

5 Vgl. Dudenhdffer/ Biittner (2006).

*°vgl. z. B. Promberger (2006), Holst; Nachtwey; Dérre (2009).

“"Vgl. IG Metall Bezirk Berlin-Brandenburg-Sachsen (2006).
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Zeitarbeit in der Automobilindustrie weiter anwachst*.*® Dies bestatigen auch die all-
gemeinen Trends, die sich seit Mitte 2009 in der Zeitarbeitsbranche zeigen. Zwar
haben viele Zeitarbeitnehmerinnen und Zeitarbeitnehmer im Zuge der Krise ihre Ar-
beit verloren — im Mai 2009 waren es ,nur‘ noch rund 508.000 Beschaftigte auf Zeit-
arbeitsbasis. Dies entspricht einem Rickgang von mehr als einem Drittel. Allerdings
wird von einem erneuten Anstieg von Zeitarbeitsverhaltnissen in der bundesdeut-
schen Wirtschaft fiir die Zeit nach dem Uberwinden der Krise auf bis zu 2,5 Mio. Be-
schaftigte ausgegangen. Erste Tendenzen hierzu zeigen sich heute schon: So wer-
den bereits seit Juli 2009 auch in den stark krisengeschuttelten Wirtschaftszweigen —
wie etwa der Automobilindustrie — wieder Zeitarbeithehmerinnen und Zeitarbeitneh-

mer eingestellt.*

Ein Beispiel fur gezielte MaRnahmen zur Beschaftigungssicherung von Zeitarbeit-
nehmerinnen und -nehmern in der Krise lieferten die Betriebsrate des Audiwerks in
Ingolstadt: Fruhzeitig verhandelten sie mit den mit ihnen kooperierenden Zeitarbeits-
unternehmen Uber mogliche Beschaftigungssicherungsmallnahmen. Das Ergebnis
war die Schaffung einer Transfergesellschaft fur betroffene und abgemeldete Leihar-
beitnehmerinnen und -nehmer. Beim Wechsel in die Transfergesellschaft erhielten
sie zumindest fur viereinhalb Monate 75 Prozent des letzten Nettoeinkommens, das

sie bei Audi erzielt hatten.°

Aus frauenpolitischer Perspektive ist den weiteren Entwicklungen im Bereich Zeitar-
beit hohe Aufmerksamkeit zu widmen, da im Zuge der Tertiarisierung des industriel-
len Sektors auch flr weibliche Beschaftigte diese Beschaftigungsform immer starkere
Bedeutung gewinnen wird. Deshalb ist das politische Augenmerk auch auf oftmals
ausgegliederte Unternehmensbereiche wie Kantinen, Callcenter oder Gebaudereini-
gung zu richten, um diese unter geschlechterspezifischen Aspekten genau zu beo-

bachten.

Fir den gesamten Bereich der Automobilindustrie bedarf es in Bezug auf Zeitarbeit
einer gleichstellungspolitischen Perspektive. Eine tiefer gehende Untersuchung muss

sich der Frage widmen, ob es im Zuge des strategischen Outsourcings der Hersteller

8 Zdirekt (2007), S. 4 f.
49 Vgl. Financial Times (2009).
% vgl. IG Metall direkt 15/2009: S. 6.
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zu den Zulieferern dort zu verstarktem Einsatz von Frauen in Leih- bzw. Zeitarbeit

kommt.
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8. Kurzarbeit als zentrales Instrument zur Beschaftigungs-
sicherung in der Krise

Als eine stark exportorientierte Nation hat Deutschland die Folgen der weltweiten
Finanz- und Wirtschaftskrise deutlich zu spiren bekommen. Zwischen August 2008
und August 2009 sank das Wirtschaftswachstum insgesamt um 6,8 Prozent. Der
Ruckgang war starker ausgepragt als in anderen europaischen Landern. Die Arbeits-
losigkeit erhdhte sich mit ,nur® 8,6 Prozent im Vergleich aber relativ moderat (vgl.
Abbildung 41). Ausschlaggebend hierflur waren die gezielten MaRnahmen zur Siche-
rung der Beschaftigung wie Kurzarbeit, Arbeitszeitkonten und Beschaftigungssiche-

rungsvertrage.

Abbildung 42: Entwicklung von Wirtschaftswachstum und Arbeitslosigkeit in ausge-
wahlten Landern zwischen August 2008 und August 2009

Deutscher Arbeitsmarkt trotzt der Krise

Verdanderung zwischen August 2008 und August 2009 in Prozent

I Anstieg der Arbeitslosigkeit
I Wirtschaftswachstum

utschland Frankreich Spanien USA
-3,2 -3,8 -3,0

Quelle: OECD

Quelle: IG Metall (2009 b)
Diese beschaftigungspolitischen Mallnhahmen hatten seit Beginn der Krise fur die IG

Metall héchste Prioritat. Die Forderungen der IG Metall stellen einen wesentlichen

Beitrag flr das »Gesetz zur Sicherung von Beschaftigung und Stabilitat in Deutsch-
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land« dar.®' Mit ihm wurden Kurzarbeit als ein zentrales Instrument der Beschéfti-
gungssicherung vereinbart und die Voraussetzungen fur Qualifizierung und Weiter-
bildung in der Kurzarbeit erleichtert. Im Weiteren wurde erreicht, dass die Bezugs-
dauer fur das konjunkturelle Kurzarbeitergeld bei einer Beantragung in 2009 auf 24
Monate verlangert wurde.®® Auch fiir 2010 steht seit Ende November 2009 die Ver-
langerung der Bezugsdauer von ursprunglich sechs auf 18 Monate fest. Mit der er-
neuten Verlangerung der Bezugsdauer wurde eine der zentralen |G-Metall-
Forderungen der letzten Monate erflllt. Seitens des Bundesministeriums fir Arbeit

und Soziales wurde zu dieser Entscheidung erklart:

,Mit Hilfe des Kurzarbeitergeldes kdnnen Arbeitgeber auch weiterhin Phasen mit
schlechter Auftragslage Uberstehen, ohne Arbeitnehmer entlassen zu mussen. In
diesem Jahr [2009] konnten so Hunderttausende Arbeitsplatze gerettet und damit
wertvolle Kenntnisse von Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern gesichert werden. Wir
mussen davon ausgehen, dass es im nachsten Jahr noch keine Entwarnung am Ar-
beitsmarkt gibt. Deshalb bleibt auch im Jahr 2010 die Sicherung von Arbeitsplatzen

eine Herausforderung.“*®

Auch fur die Qualifizierung wahrend der Kurzarbeit wurden bereits in der Anfangs-
phase der Krise die rechtlichen Grundlagen geandert und eine finanzielle Férderung

durch die Bundesagentur fiir Arbeit erméglicht.>*

Kurzarbeit als Mittel zur Beschaftigungssicherung kam in der Automobilindustrie seit
Beginn der Krise in wachsendem Ausmal’ zum Einsatz (vgl. Abbildung 43). Zwischen
Oktober 2008 und Februar 2009 stieg die Zahl der in Kurzarbeit Beschaftigten von
4.465 auf 274.936 Personen rapide an (vgl. auch Tabelle 11 im Anhang). Mehr als
60.000 dieser Beschaftigten gehdrten dabei im Februar zu Volkswagen, rund 50.000
zu Daimler.®® Der Frauenanteil an allen in Kurzarbeit Beschaftigten lag mit 41.000

Personen bei rund 15 Prozent. Dies entsprach in etwa ihrem Anteil an allen Beschaf-

*" Das Gesetz ist Teil des Konjunkturpaketes Il und ist riickwirkend zum 1.Februar 2009 in Kraft getre-
ten.

%2 Zunachst wurde das Kurzarbeitergeld nur fir 12 Monate, dann fur 18 Monate bewilligt. Seit Sommer
2009 - befristet bis zum 31.12.2009 — ist die Bezugsdauer auf 24 Monate verlangert worden.

%3 Vgl. Bildungsspiegel (2009).

* Die zwei Rechtsgrundlagen sind: Die Durchfiihrungsanweisung 12/08 fir Geringqualifizierte und die
ESF Richtlinie vom 18.12.09 flr alle sonstigen Beschaftigtengruppen.

% Vgl. FOCUS Online (2009).
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tigten in der Branche. Bis September 2009 blieb dieser Anteil relativ konstant bei
15,8 Prozent (vgl. auch Tabelle 11 im Anhang). Damit profitierten Frauen etwas mehr
als ihrem Anteil entsprechend an dieser arbeitsmarktpolitischen Mallhahme zur Si-

cherung der Beschaftigung.

Abbildung 43: Entwicklung der Kurzarbeit unter mannlichen und weiblichen Beschéf-
tigten der Automobilindustrie insgesamt, Januar 2008 bis Juni 2009°°
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Grafik: Wert.Arbeit GmbH (Berlin); Quelle: Sonderauswertung des Statistischen Bundesamtes 2009

"Die Kurzarbeit hat daflr gesorgt, dass der Arbeitsmarkt sich bislang relativ milde
durch diese Krise durcharbeitet und auch dazu beigetragen — und das sollte man
nicht unterschatzen —, dass das Vertrauen in die Zukunft relativ ungebrochen ist. Die
Menschen konsumieren wie eh und je, auch die Unternehmen sind bislang nicht in
Panik verfallen. Alleine das ist sicherlich ein Effekt, den man nicht unterschatzen

114

soll“, so Hilmar Schneider vom Bonner Institut ,Zukunft der Arbeit™ in einem Interview

mit Deutschlandradio.®’

%% Die angegebenen Daten beruhen auf der neuen statistischen Klassifikation der Wirtschaftszweige,
der WZ2008. Ein Vergleich mit Daten, denen die bis Ende 2008 gultige Wirtschaftsklassifikation, die
WZ2003, zugrunde liegt, ist deshalb nur unter Vorbehalt und mit Einschrankungen maglich.

>"Vgl. Birnbaum, Ch. (2009).
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Das Instrument Kurzarbeit ist, laut einer Studie des IAB von August 2009, einer-
seits eine grolde finanzielle Belastung fur die Unternehmen, andererseits aber auch
eine Investition in die Zukunft. Die Kosten fur den Einsatz von Kurzarbeit wirden sich
— so die Schatzungen des IAB — in 2009 auf bis zu funf Mrd. Euro belaufen. Fir Un-
ternehmen eine immer grof3ere Belastung, die — sollten sich Aufschwungsignale nicht
deutlicher einstellen — zu Entlassungswellen in groflerem Ausmalfd fuhren kdnnen.
Deutliche Vorteile werden allerdings gesehen, wenn der sich bereits leicht abzeich-
nende Aufschwung weiter anhalte: Denn durch das Halten des Personals in der Krise
ersparen sich Unternehmen eine spatere kostenintensive Suche nach qualifiziertem
Personal, so die Verfasser der IAB-Studie. Die Zeit der Kurzarbeit kbnne daruber
hinaus zur Weiterqualifikation effektiv genutzt werden. Zudem stabilisiere sich der
Binnenkonsum der deutschen Wirtschaft, wodurch sich die Gefahr eines neuen Kon-

junktureinbruchs verringere.>

In der Automobilindustrie stellt sich die Situation — im Angesicht von Kurzarbeit und
Krise — konkret wie folgt dar: Die Beschaftigung — auch die Frauenbeschaftigung — ist
aktuell auf einem hohen Niveau. Die Produktion wird auch noch uber das Jahr 2009
hinaus fur langere Zeit unter den Rekordmarken der Jahre 2007 und 2008 bleiben —
so die Prognosen des VDA. Beschaftigungssicherung hat deshalb weiterhin héchste
Prioritat. Es gilt, fir Unternehmen sowie ihre Beschaftigten, in und auch nach der
Krise weiter gunstige Voraussetzungen fur Veranderungen und zukunftssichernde
Entwicklungen in der Automobilindustrie zu schaffen. Eine Voraussetzung fur die Zu-
kunftsfahigkeit ist es, die Beschaftigten als Kraft und Ressource zur Losung der Krise
zu begreifen und nicht als Kostenfaktor. Dass dies vielfach bereits erkannt oder er-
folgreich vermittelt werden konnte, zeigt auch die steigende Zahl an Beschaftigungs-
sicherungsvertragen in den Unternehmen der Automobilbranche, durch die — unab-
hangig von den weiteren Planen der Bundesregierung Uber die mdgliche Verlange-
rung der Bezugsdauer fur das konjunkturelle Kurzarbeitergeld — vertraglich die Erhal-

tung von Arbeitsplatzen bis in das Jahr 2011 garantiert wurde.

Die Kurzarbeit hat sich in der derzeitigen Krise, deren weiterer Verlauf schwer ein-
schatzbar ist, als ein bedeutsames Instrument zur Beschaftigungssicherung bewahrt.

Mittels Qualifizierung konnte zumindest teilweise nicht nur der Erhalt, sondern auch

%8 Bach; Spitznagel (2009).
%9 vgl. Spiegel Online (2009 a).
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die Erweiterung des Qualifikationspotenzials erreicht werden. Auch fur die nachsten
Monate ist die Fortsetzung der Kurzarbeit gesichert und wird damit auch in 2010 da-
zu beitragen, dass Beschaftigte und Unternehmen die — wie prognostiziert - anhal-
tende Phase schlechter Auftragslage ohne einen extremen Abbau von Arbeitsplatzen
Uberstehen. Ein zentraler Beitrag fur die weitere Entwicklung der Automobilindustrie
— namlich die Férderung des Know-hows der Beschaftigten — wird zudem durch die
generelle Moglichkeit und finanzielle Forderung von Qualifizierung wahrend der

Kurzarbeit ermdglicht und muss effektiv weiter genutzt werden.
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9. Der Wandel der Arbeitsverhaltnisse in der Automobil-
und Automobilzulieferindustrie aus gleichstellungspoli-
tischer Sicht — Kurzfassung und Ausblick

1. Die Automobilindustrie — sowohl die Hersteller als auch die Zulieferer — sind
fur die industrielle Frauenbeschaftigung von groRer Bedeutung

Mit Gber 100 Tsd. weiblichen und etwas weniger als 630 Tsd. mannlichen Beschaftig-
ten im Jahr 2008 ist die Automobilindustrie beschaftigungspolitisch sehr bedeutsam.
Der Frauenanteil an der Zahl der Gesamtbeschaftigten in der Automobilindustrie be-
trug im gleichen Jahr 14 Prozent und liegt damit erheblich unter anderen industriellen
Branchen — wie beispielsweise der Elektroindustrie. Im Zeitraum zwischen 2005 und
2007 war eine stetige Abnahme der sozialversicherungspflichtigen Beschaftigung
von Frauen zu verzeichnen. Leichte Zuwachse sind im Zeitraum von Herbst 2007 bis
Ende 2008 zu verzeichnen, diese sind Uberwiegend auf Zunahme der Teilzeitbe-

schaftigung zurltckzufuhren.

2. Die Frauenbeschiftigungsrate in den einzelnen Wirtschaftszweigen zeigt
unterschiedliche Tendenzen

Die Beschaftigungsentwicklung der jungsten Zeit verlauft in den einzelnen Wirt-
schaftszweigen unterschiedlich, allerdings fur Frauen und Manner sehr ahnlich. Ei-
nem Abbau der Arbeitsplatze bei den Automobilherstellern steht der Zuwachs der
Beschaftigung bei den Zulieferern — also dem Wirtschaftszweig mit dem niedrigeren
Einkommensniveau — gegenuber. Das Niveau des Ab- bzw. Aufbaus war dabei pro-
zentual als auch in absoluten Zahlen vergleichbar und weist damit auf gezielte Out-
sourcing-Strategien von der Automobil-Hersteller- in die Zulieferindustrie hin, der

Frauen und Manner gleich stark trifft.

Die Frauenanteile an der Gesamtbeschaftigtenzahl differieren zwischen den einzel-
nen Wirtschaftszweigen: Bei den Automobilherstellern betrug der Frauenanteil im
Jahr 2008 lediglich zwolf Prozent, bei den Wirtschaftszweigen hingegen, die zur Zu-
lieferindustrie zahlen, zwischen 12,2 Prozent (Herstellen von Karosserien, Aufbauten
und Anhangern) und 18 Prozent (Hersteller von Teilen und Zubehor fur Kraftwagen

und Kraftwagenmotoren).
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3. Die Einkommenssituation von Frauen und Mannern ist an die Kategorie Ge-
schlecht gebunden

Sowohl die Netto- als auch die Bruttoeinkommen zeigen grof3e Differenzen zwischen
den Geschlechtern auf. So haben die Frauen in der Automobilindustrie — abhangig
von Wirtschaftszweig und Leistungsgruppe— zwischen neun und 14 Prozent weniger
Bruttoeinkommen als ihre mannlichen Kollegen. Besonders machen sich die Diffe-
renzen in den hochsten und in den niedrigsten Leistungsgruppen bemerkbar. Rech-
net man Sonderzahlungen noch mit ein, klafft die Gehaltsschere nochmals starker
auseinander. Diese Differenz kann fur alle Leistungsgruppen ziemlich einheitlich
beobachtet werden. Dennoch muss festgehalten werden, dass die weiblichen Be-
schaftigten in der Automobilindustrie im Vergleich zu den Arbeitnehmerinnen in an-

deren Branchen im Gesamtbild besser dastehen.

4. Das ,klassische Ernahrermodell“ und der Berufsstatus der ,,Facharbeiterin‘
bzw. des ,,Facharbeiters” pragen die Lebens- und Arbeitssituation

Die — im Vergleich zu anderen Branchen — relativ guten Einkommensverhaltnisse
ermoglichen es den mannlichen Beschaftigten der Automobilindustrie eher als ande-
ren, nach dem ,klassischen Ernahrermodell“ zu leben. So arbeiten ihre Lebenspart-
nerinnen seltener und sie leben haufiger gemeinsam mit Kindern unter 18 Jahren in
einem Haushalt. Fur die Frauen zeigt sich ein ganz anderes Bild: Egal, ob mit oder
ohne Partner, leben sie seltener mit Kindern unter 18 Jahren in einem Haushalt als
Kolleginnen aus anderen Branchen. Dies kann eventuell mit der fehlenden Flexibilitat
der Arbeitszeiten zusammenhangen, die die Vereinbarkeit von Beruf und Familie fur

Frauen erschwert.

In Bezug auf die Bildungs- und Berufsabschlisse zeigt sich, dass sowohl mannliche
als auch weibliche Beschaftigte im Vergleich zu anderen Branchen niedrigere Ab-
schlisse vorzuweisen haben. Facharbeiterinnen und Facharbeiter mit Haupt- oder
Realschulabschluss bilden die klare Mehrheit. Weibliche Beschaftigte haben haufiger
als ihre mannlichen Kollegen keinen Berufsabschluss und seltener einen hohen Be-
rufsabschluss wie z. B. einen Meisterbrief. Dies steht in Kontrast zu ihren ansonsten

oftmals hoheren Schulabschliissen.
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5. Die demografische Entwicklung einer zunehmenden ,alternden Gesell-
schaft”“ schlagt sich auch in der Automobilindustrie nieder

Insgesamt verandert sich die Altersstruktur in der Automobilindustrie: Die Beschaftig-
ten werden zunehmend alter. Momentan stellt die Gruppe der 35- bis 44-Jahrigen
den grolten Beschaftigtenanteil dar — sowohl bei den Mannern als auch bei Frauen.
Im Jahr 2008 zahlten rund 30 Prozent aller weiblichen Beschaftigten zu dieser Al-
tersgruppe. Die Gruppe der 55- bis 64-jahrigen Arbeitnehmerinnen nimmt kontinuier-
lich zu. Ein deutlicher Alterungsprozess der Belegschaften — sowohl der weiblichen
als auch der mannlichen — zeichnet sich ab. Bei den Endherstellern sowie in den Zu-
lieferzweigen gibt es zwar fiir junge Beschéftigte verstarkte Ausbildungsaktivititen®,
allerdings stellen die unter 25-jahrigen Beschaftigten bei den Frauen nur 12,5 Pro-
zent aller Beschaftigten dar, bei den Mannern sogar nur 8,8 Prozent (Stand:
31.12.2008). Unter dem Aspekt der Nachwuchs- und Fachkraftesicherung ist den
Ausbildungsaktivitaten in den Unternehmen in der Branche verstarkte Aufmerksam-

keit zu widmen.

6. Befristete Beschaftigungsverhaltnisse sind fur Frauen auf dem Vormarsch

In der Automobilindustrie zeigt sich insgesamt ein Trend hin zu mehr befristeten Be-
schaftigungsverhaltnissen — gerade unter weiblichen Beschaftigten. Zwischen 2006
und 2008 nahm die Zahl der Befristungen — laut Ergebnissen des Mikrozensus — um
insgesamt 21.000 Stellen zu. 15.000 von ihnen entfielen auf mannliche, 6.000 auf
weibliche Beschaftigte. Der Anteil der Frauen an allen befristet Tatigen lag in 2008
bei 22 Prozent und ist im Vergleich zu 2006 leicht angestiegen. Sowohl 2006 als
auch 2008 war zudem der Frauenanteil unter den befristet Tatigen hoher als ihr An-
teil an der Gesamtbeschaftigtenzahl. Frauen in der Automobilindustrie sind somit

starker von Befristungen betroffen als Manner.

55 Prozent der befristeten Beschaftigungsverhaltnisse finden sich im Endhersteller-
zweig der Automobilindustrie. Hier waren zwischen 2006 und 2008 auch die groften
Zuwachse zu verzeichnen — gerade unter den befristet beschaftigten Frauen. Ihre
Zahl nahm um knapp 45 Prozent zu (Manner: Zuwachs von 24 Prozent), wodurch ihr
Anteil an allen befristet Tatigen im Endherstellerzweig auch von 17,6 Prozent im Jahr
2006 auf 20 Prozent im Jahr 2008 anstieg. Ein noch groRRerer Frauenanteil an befri-

stet Tatigen findet sich jedoch in Zulieferunternehmen von Teilen und Zubehdor: Der

60 Vgl. Beschaftigungsstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit 2007; Ubersicht A5.9.1/28.
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Frauenanteil lag hier im Jahr 2008 bei 25,5 Prozent. Im Vergleich zu 2006 ist er al-

lerdings gleich geblieben.

7. Teilzeitbeschaftigung ist fur Frauen aufgrund des oftmals vorherrschenden
Schichtmodells wenig verbreitet, aber eine wachsende Beschaftigungsform

Im Vergleich zur Gesamtwirtschaft ist die Zahl der in Teilzeit arbeitenden Frauen in
der Automobilindustrie gering. Nur 17,2 Prozent — in absoluten Zahlen sind es knapp
18 Tsd. Beschaftigte - gingen 2008 dieser Beschaftigungsform nach. Bei den Man-
nern waren es sogar nur 1,5 Prozent aller Beschaftigten — in absoluten Zahlen etwas
Uber 9 Tsd. mannliche Erwerbstatige in Teilzeit. Zwei Drittel der in Teilzeit beschaftig-
ten Personen waren weiblich und von daher kann auch hier die Aussage getroffen
werden: Teilzeitarbeit ist eine Frauendomane und gewinnt an Bedeutung. Zwischen
2005 und 2008 steigerte sich der Anteil der Teilzeittatigen um genau einen Prozent-

punkt. Unter den Mannern blieb er hingegen konstant.

Weibliche Beschaftigte nennen als haufigsten Grund fur Teilzeitarbeit ,familiare” bzw.
.personliche Grinde“ und bringen damit zum Ausdruck, dass ihnen die Vereinbarkeit
von Familie/Privatleben und Beruf wichtig ist. Mit 46,4 Prozent nennen weit mehr
Frauen in der Automobilbranche dies als Grund fur die Reduzierung von Stunden als
der Durchschnitt aller weiblichen Beschaftigten (37,5 Prozent). Angesichts der weit
verbreiteten Schichtdienstregelungen - fast 41 Prozent der Manner und 27,6 Prozent
der Frauen in der Automobilbranche arbeiten im Schichtwechsel - sind die Spiel- und
Gestaltungsraume fur eine ausgewogene Balance zwischen Arbeit und Fami-
lie/Privatleben und fur die Erledigung von Betreuungsaufgaben eng und noch nicht
ausreichend unter Berucksichtigung auch der personlichen Belange der Beschaftig-

ten ausgelotet.

8. Geschlecht und Alter sind bei den Mini- und Midijobber/-innen entscheidend
Mini- und Midijobs sind — ebenso wie Teilzeitarbeit — in der Automobilbranche selte-
ner zu finden als in anderen Wirtschaftsbereichen. Dennoch lassen sich auch hier
klare geschlechtsspezifische Unterschiede feststellen. Deutlich mehr Frauen als
Manner Ubten in 2008 einen Midijob aus, am hochsten war der Frauenanteil an den

Midijobbern bei den Karosseriebauern mit 71 Prozent.
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Minijobs sind fur Frauen haufiger als fir Manner das einzige Beschaftigungsverhalt-
nis. Besonders deutlich zeigt sich diese Tendenz in der Zuliefererindustrie, wo fur
knapp 37% der mannlichen Minijobber dieser nur Nebenjob ist. Auch bestehen klare
Unterschiede im Alter von mannlichen und weiblichen Minijobbern: Die weiblichen
Beschaftigten Uben Uberwiegend einen Minijob in der ,Haupterwerbsphase® (30 bis
50 Jahre) aus), in die auch die ,Hauptfamilienphase® fallt. Mannern hingegen dient
ein Minijob oftmals als Einstieg (z.B. als Werksstudent) oder als Ausstieg (Altersteil-

zeit) aus dem Erwerbsleben.

9. Zeitarbeit: Eine prekare Beschaftigungsform erfreut sich immer groRerer
Beliebtheit

Die Zeit- bzw. Leiharbeit boomt(e) und wird auch nach der weltweiten Finanz- und
Wirtschaftskrise weiterhin deutlich an Zahl und Bedeutung zunehmen. Hiervon gehen
die Gewerkschaften, die Wirtschaftsverbande und auch die Wissenschaft aus. Der-
zeit — nach dem enormen Absturz in der Krise — breitet sich in der Zeitarbeitsbranche
bereits wieder Zuversicht aus. Bislang sind Frauen — im Vergleich zu ihrem Anteil in
anderen prekaren Beschaftigungsformen — selten als Zeitarbeitnehmerinnen in der
Automobilbranche tatig. Doch bereits vor den krisenbedingten Entwicklungen zeigte
sich, dass sich die Zeitarbeit zunehmend auch auf die eher weiblich dominierten Be-
schaftigungsbereiche, wie beispielsweise den Angestelltenbereich, ausweitet und
nicht mehr ausschlieRlich den mannlich dominierten Produktionsbereich betrifft. So-
mit ist Vorsicht geboten. Die Verdrangung regularer Beschaftigungsverhaltnisse, die
Verbreitung stark untertariflicher Bezahlung, die Verunsicherung von Zeitarbeitneh-
merinnen und Zeitarbeitnehmern in Bezug auf ihre rechtlichen Anspriche sowie die
Schwachung von sozialer Integration in den Betrieben sind dokumentierte Folgen
dieser Beschaftigungsform. Die IG Metall setzt sich bereits seit [angerem fur die Be-
lange der in Zeitarbeit Beschaftigten ein und fordert starkere Regulierungen und bes-
sere Beschaftigungsbedingungen flur diese Gruppe. In Zukunft wird es dabei darauf
ankommen, noch starker die geschlechterpolitische Perspektive in die Zeitarbeitsde-

batte einflieRen zu lassen.

10. Kurzarbeit und Krise: Beschaftigungssicherung mit Blick in die Zukunft ist
unerlasslich

Der Einsatz von Kurzarbeit als ,Schutzschirm fur Beschaftigung“ hat viele vor einem

Jobverlust wahrend der bisher hartesten Monate der Finanz- und Wirtschaftskrise
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bewahrt. Dies zeigt die Zahl von knapp 275.000 Kurzarbeiterinnen und Kurzarbeitern
in der Automobilindustrie im Februar 2009 deutlich. Die Beschaftigung in der Branche
— auch die Frauenbeschaftigung — ist u. a. hierdurch zwar immer noch auf hohem
Niveau, doch die Krise und ihre Folgen werden noch langer zu spuren sein — so zahl-
reiche Prognosen. Deutliches Indiz daflr ist die geringe Kapazitatsauslastung der
Industrie. Die Einigung auf eine erneute Verlangerung der Bezugsdauer auf 18 Mo-
nate fur Unternehmen, die Kurzarbeit in 2010 anmelden werden — wie von der IG
Metall bereits seit langem gefordert war —, wird weiterhin als adaquates Mittel aner-

kannt, gut ausgebildete weibliche und mannliche Fachkrafte zu halten.

11. Zukunftsfeste Unternehmen in der Automobilbranche brauchen zukunfts-
fahige Belegschaften

Die weiblichen und mannlichen Beschaftigten sind die wichtigste Ressource der Au-
tomobilbranche. Diese muss erhalten, gepflegt und geférdert werden. Die Fokussie-
rung auf Qualifizierung wahrend der Kurzarbeit war ein Schritt in die richtige Rich-
tung. Die Produktion wird auch noch tber das Jahr 2009 hinaus fur langere Zeit unter
den Rekordmarken der Jahre 2007 und 2008 bleiben. Beschaftigungssicherung hat
deshalb hdchste Prioritdt — gerade weil eine wachsende Dynamik auf dem Arbeits-
markt zu beobachten ist. Deshalb gilt fir Unternehmen sowie ihre Beschaftigten,
gunstige Voraussetzungen fir Verdnderungen und zukunftsreiche Entwicklungen in
der Automobilindustrie zu schaffen. Eine Voraussetzung fur die Zukunftsfahigkeit ist
es, die Beschaftigten als Kraft und Ressource zur Losung der Krise zu begreifen und

nicht als Kostenfaktor.

12. Demographie-sensible Personalentwicklung fir weibliche und mannliche
Beschaftigte gestalten

Die demografische Entwicklung schreitet vor dem Hintergrund der Wirtschaftskrise
stetig voran und wird derzeit allzu oft Ubersehen und Uberdeckt. Fur die weiteren
strukturellen Entwicklungs- und Innovationsprozesse sind das Wissen und die Fertig-
keiten der Belegschaften wichtig. In der Automobilindustrie gibt es noch tberwiegend
leistungsfahige Belegschaften im mittleren Erwerbsalter, es vollzieht sich jedoch ein
deutlicher Alterungsprozess. Aus diesem Grund mussen u. a. die Arbeits- und Lei-
stungsanforderungen kritisch auf ihre Alterns- und Altersgerechtigkeit hin Uberprift

werden. Betriebliche Gesundheitsférderung, gute Arbeit, wertschatzende Fihrung
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und Unternehmenskultur, Personalentwicklung, Qualifizierung fir neue Aufgaben und
aktive Gestaltung von Erwerbsbiografien missen deshalb in den Unternehmen der
Automobilindustrie noch gréBere Aufmerksamkeit erhalten — nicht nur, aber gerade
auch in der Krise. Die unterschiedlichen Lebens- und Arbeitsbedingungen und auch
die abweichenden Einbindungen in die Arbeitswelt von Frauen und Méannern legen
eine geschlechterbezogene Betrachtungsweise nahe, um zu passgenauen und ziel-

gruppengerechten Handlungsoptionen zu kommen.

13. Eine auf Chancengleichheit ausgerichtete Branchenpolitik in der Automo-
bilindustrie — ein zukunftsweisendes Projekt

Die chancengleiche Gestaltung der weiteren Entwicklungsprozesse der Automobilin-
dustrie muss einerseits die bestehende Entgeltungleichheit zwischen Frauen und
Mannern in den Blick nehmen und zur Verwirklichung des Grundsatzes der Entgelt-
gleichheit beitragen. Gleichermalen ist der schleichenden Abwartsspirale hinsichtlich
der Arbeitsverhaltnisse von Frauen in der Automobilindustrie entgegenzuarbeiten.
Prekarisierung darf in der Automobilbranche nicht zum Problem werden — vor allem
nicht zum speziell weiblichen Problem. Eine geschlechtersensible und auf Chancen-
gleichheit ausgerichtete Branchenpolitik ist unerlasslich, um dies zu verhindern und
statt dessen die Potenziale der weiblichen Beschaftigten in und fur die Branche ad-
aquat zu fordern. Angesichts des drohenden Fachkraftemangels und vor dem Hin-
tergrund der haufig getroffenen Aussage, dass die Diversitat an vorhandenen Hu-
manressourcen das wichtigste Kapital der Zukunft ist, stellt sich dies als zukunftswei-
sendes Konzept dar. Potenziale hierfur sind in der Branche vorhanden. Das Ziel
,Chancengleichheit* muss aber noch starker in allen Handlungsbereichen auf Bran-
chenebene verankert werden. Die hierzu notwendige Perspektiv- und Kompetenzer-
weiterung aller Akteurinnen und Akteure auf Branchenebene kann und muss durch
verstarkten Dialog mit und Einbeziehung von frauen- und gleichstellungspolitischen
Akteurinnen und Akteuren erfolgen. lhre langjahrigen Erfahrungen helfen dabei, eine
zukunftsweisende, da chancengleiche Branchenpolitik zu gestalten.

14. Vereinbarkeitssensible Personalentwicklung in den Unternehmen der Au-
tomobilindustrie

Aktiv aus der Krise — gemeinsam fur ein gutes Leben. Arbeit und Leben besser mit-
einander vereinbaren! Dies findet breite Zustimmung bei den weiblichen und mannli-
chen Beschaftigten. 78 Prozent der Frauen und 76 Prozent der Manner, die sich an
der Befragung der IG Metall >Gemeinsam flr ein gutes Leben< beteiligten, betrach-

ten das als sehr wichtig. Sie fordern genltigend Zeit fir Familie und Privates. Zudem
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fordern 69 Prozent der Frauen und 59 Prozent der Manner eine Verbesserung der
Kinderbetreuung.®' Diese Forderungen sind auch im Sinne der Europaischen Strate-
gie fur Wachstum und Beschaftigung. Dort heif3t es: ,Die Verbesserung der Arbeits-
platzqualitat hat eine entscheidende Bedeutung flr das Wohlergehen der Arbeitneh-
mer sowie fiir die Erhdhung von Produktivitat und Beschaftigung.“®? Ein umfassendes
Verstandnis von Vereinbarkeitsfragen ist daflr unerlasslich. Hierzu ist ein weit ge-
fasster Vereinbarkeitsbegriff in den Blick zu nehmen und umzusetzen, der sich auf
alle Phasen des Lebens bezieht, aktiv beide Geschlechter einbezieht und gute Ar-
beits- und Lebensverhaltnisse in den Fokus stellt. Wege zu Erreichung dieses Ziels

mussen aufgezeigt und Impulse immer wieder neu gegeben werden. Denn:

,Die Thematik der Vereinbarkeit von Berufs-, Privat- und Familienleben ist kein
Selbstganger. Es bedarf einer kontinuierlichen Sensibilisierung sowie umfassender
Verbreitungsstrategien. Unbestritten hat die Vereinbarkeit von Berufs-, Privat- und

Familienleben enorme betriebswirtschaftliche und gesamtwirtschaftliche Relevanz.“®®

®" Gemeinsam fiir ein Gutes Leben — IG Metall Kampagne 2009.

62 Kommission der Europaischen Gemeinschaften (2008).

63 Ad-hoc-Landerarbeitsgruppe ,Familienbewusste Personalentwicklung — Zeichen einer modernen
Unternehmensfihrung“ (2008).
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