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Die Arbeits- und Betriebszeiten in der europaischen Automobilindustrie

Zusammenfassung

In dem vorliegenden Bericht werden die Ergebnisse einer Erhebung zur betrieblichen
Arbeitszeitorganisation in der europaischen Automobilindustrie vorgestellt. Auf der Basis von
Angaben aus 39 Automobilfabriken in elf Landern werden die Dauer der Arbeits- und
Betriebszeiten sowie die Organisation der Schichtsysteme im Stichjahr 1998 verglichen sowie
Veréanderungen gegentiber dem Beginn der 90er Jahre analysiert.

Wor king-time and oper ating hoursin the European automotive industry
Abstract

This report presents the findings of a survey in working-time organisation in the European
automotive industry. It compares the duration of working time and operating hours and the
organisation of shift systems drawing on information from works councils or trade union
branches in 39 bodywork and assembly plantsin eleven countries for the reference year 1998.
The survey carries on from an investigation on the same subject carried out by the IAT at the
beginning of the 1990s and draws attention to a number of important changes.

The study is aso avalable in English (http://iat-info.iatge.de/aktuell/veroeff/am/
|ehndorffOOde.pdf).
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Einleitung

In dem vorliegenden Bericht werden die Ergebnisse einer schriftlichen Erhebung zur
betrieblichen Arbeitszeitorganisation in der europdischen Automobilindustrie vorgestellt. Mit
Unterstiitzung des Europédischen Metallgewerkschaftsbundes wurden Betriebsrate bzw.
betriebliche Gewerkschaftsorganisationen in Karosserie- und Montagewerken zur Dauer der
Arbeits- und Betriebszeiten und zur Organisation der Schichtsysteme fur das Stichjahr 1998
befragt. Wir kénnen uns im folgenden auf detaillierte Angaben aus 39 Automobilfabriken in
elf Landern stiitzen.

Dieser aktuelle Uberblick kniipft an eine Untersuchung zum selben Thema an, das wir zu
Beginn der 90er Jahre durchgefiihrt haben.? Das damalige Projekt beruhte in erster Linie auf
betrieblichen Expertengespréchen und erstreckte sich auf die europaschen und japanischen
Volumenproduzenten; spater wurde es auf die USA ausgedehnt. 1990 und 1991, die
Stichjahre der ersten Erhebung, waren ebenso wie 1998 Boomjahre mit hoher
Kapazitatsauslastung, so dal? ein Vergleich der betrieblichen Arbeitszeitorganisation in diesen
beiden Jahren nicht durch Kriseneinfllisse verzerrt wird.

Ausgangspunkt der ersten Untersuchung war die Beobachtung, dal? etablierte Routinen der
Arbeitszeitorganisation in Automobilfabriken zunehmend in Frage gestellt werden. Uber
Jahrzehnte hinweg war der Zweischichtbetrieb das klassische Schichtsystem fir européische
Karosserie- und Montagewerke, organisiert auf der Basis der 40-Stunden- und 5-Tage-
Woche. Rund 80 Betriebsstunden pro Woche — das war, von ganz wenigen Ausnahmen
abgesehen, der Standard fir eine Autofabrik. Daim Jahresverlauf die Produktion gewoéhnlich
fir drei oder vier Wochen unterbrochen wurde, ergaben sich jahrliche Betriebszeiten
zwischen 3700 und 3800 Stunden. Ende der 80er Jahre setzte in den européischen
Automobilfabriken nun eine Dynamik der Entkoppelung von Arbeits- und Betriebszeiten ein.
Die Triebkréfte dieser Entwicklung waren vielfatig:

Erstens nahm die Kapitaintensitdt der Automobilproduktion sprunghaft —zu.
Ausgangspunkt waren die grof3en Automatisierungsschritte in den Karosseriewerken
(Pref3werk, Rohbau), die langere Maschinennutzungszeiten zwingend auf die
Tagesordnung setzten.

Als zweiter Faktor kamen die Arbeitszeitverkirzungen hinzu. Mit dem Beginn der 80er
Jahre war die , Tabugrenze® der 40-Stunden-Woche in vielen europdischen Léandern
unterschritten worden. Im Unterschied zu der in den 60er Jahren weitgehend
abgeschlossenen Periode, in der die Branche sich von der 48- auf die 40-Stunden-Woche
umgestellt hatte, waren fur die Automobilunternehmen erneute Betriebszeitverkirzungen
unter den Bedingungen wesentlich hoherer Investitionskosten jetzt vielfach nicht mehr
akzeptabel.

! Die Untersuchung wurde mit Unterstiitzung der Hans-Béckler-Stiftung durchgefiihrt, der an dieser Stelle
herzlich gedankt sei. Unser Dank geht ebenso an die Betriebsrate und betrieblichen Gewerkschaftsfunktionére,
die sich der Mihe unterzogen haben, den nicht einfachen Fragebogen auszufillen.

2 Lehndorff, Steffen / Bosch, Gerhard (1993): Autos bauen zu jeder Zeit? Arbeits- und Betriebszeiten in der
europdischen und japanischen Automobilindustrie. Berlin



Den unmittelbaren Anstof3 zur Suche nach neuen Schichtsystemen gab die
Nachfrageentwicklung im Automobilsektor, die alle friiheren Erwartungen und Planungen
Ubertraf. Eine Reaktionsmoglichkeit wére jetzt die dauerhafte Erhdhung der technischen
Kapazitdten gewesen. GrofRe Erweiterungsinvestitionen hétten die Fixkosten jedoch
zusétzlich in die HOhe getrieben; dies sollte vermieden werden. Die Verlangerung der
Betriebszeit erschien jetzt als passender Ausweg aus der Kapazitdtsklemme in einer Reihe
von Automobilfabriken.

Ein weiterer Faktor war die beginnende Veranderung der Standortstruktur der grofden
Automobilhersteller in Europa. Die — trotz technischer Modernisierungen — alten Werke
(,brownfield*) werden durch Auslagerungen ganzer Bereiche abgemagert, neue Werke
werden auf der grinen Wiese aufgebaut. Auf dem ,,greenfield” wurde nicht nur in neuen
Hallen, sondern vielfach auch in neuen Schichtsystemen gearbeitet.

Schliefdlich lenkte auch die hérter werdende Konkurrenz mit der japanischen
Automobilindustrie den Blick auf die Arbeitszeitorganisation als einem wichtigen
Konkurrenzparameter. Die traditionell erscheinenden Zeitstrukturen, in denen in Fernost
Autos gebaut werden, waren der flexible Rahmen ener hocheffektiven
Fertigungsorganisation. Der Zusammenhang von Arbeitszeit und Arbeitsorganisation
wurde auch in Europa zu einem wichtigen Thema.

Innerhalb weniger Jahre, zwischen 1987 und 1992, hatten sich die Arbeitszeitsysteme in den
europdischen Karosserie- und Montagewerk deutlich differenziert. Der klassische
Zwei schichtbetrieb wurde durch Dreischichtsysteme und Arbeitszeitsysteme mit verlangerten
Schichten erganzt. Zwar war der Zweischichtbetrieb aus Grinden, auf die wir auch in diesem
Bericht wieder zuriickkommen werden, noch langst kein Auslaufmodell. Doch kam 1992
bereits immerhin fast jedes finfte Auto, das in der EU hergestellt wurde, aus einer Fabrik mit
einem neuen Schichtsystem.

Ein Ergebnis unserer damaligen Untersuchung lautete, da3 vergleichsweise kurze
Arbeitszeiten keineswegs mit kurzen Betriebszeiten verbunden sind. Insbesondere in Landern
wie Deutschland und Belgien war erkennbar, da? kurze Arbeitszeiten sogar Anderungen der
Schichtsysteme begiinstigen konnen, die zu langeren Betriebszeiten fiuhren. Alles in allem
rechneten wir mit einer [angeren Phase des Experimentierens mit neuen Arbeitszeitsystemen
in der européischen Automobilindustrie.

In der Zwischenzeit erlebte die européi sche Automobilindustrie zunéachst eine tiefe Krise und
dann einen Wiederaufschwung, die beide mit gravierenden Rationaisierungen und
Umstrukturierungen verbunden waren. Es lag deshalb nahe, zum Ende dieses turbulenten
Jahrzehnts erneut einen Blick auf die Arbeits- und Betriebszeiten zu werfen. Welche Spuren
hatten die groRen Veranderungen in der Automobilindustrie, die Verscharfung des
internationalen Konkurrenzkampfes, die Konzentrationsprozesse, die scharfen Wechsel der
Konjunktur, die tiefgehenden technischen und organisatorischen Rationalisierungen, in der
Organisation der Arbeitszeit hinterlassen? Vor allem interessierten uns in unserer follow-up
Studie folgende Aspekte:

1. Wie hatte sich die Dauer der Arbeits- und Betriebszeiten am Ende der 90er Jahre im
Vergleich zum Beginn des Jahrzehnts verandert?
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2. Hat sich die Tendenz einer differenzierten Abkehr vom Zweischichtbetrieb, die sich zu
Beginn der 90er Jahre abzeichnete, verstérkt? Welches sind die heute vorherrschenden
Schichtsysteme in den européi schen Karosserie- und Montagewerken?

3. Woraus bezieht die Automobilproduktion heute ihre zeitliche Flexibilitat, und was hat
sich diesbezliglich im Verlauf der 90er Jahre veréndert?

Im Unterschied zu unserer ersten Untersuchung haben wir uns diesmal auf eine schriftliche
Erhebung beschrankt. Dies bedeutet, dal3 eine tiefergehende Analyse der Verknipfungen
zwischen Arbeitszeit und Arbeitsorganisation hier nicht moglich ist. Im Mittelpunkt des
folgenden steht die Beschreibung des Wandels der betrieblichen Arbeitszeitorganisation in
den Automobilfabriken, die sich im Vergleich mit unserer ersten Untersuchung auf eine
deutlich breitere Erhebung stiitzen kann. Den 26 Automobilfabriken in sieben Landern, die
damals erfaldt wurden, steht jetzt ein Riicklauf aus 39 Werken in elf Landern gegentiber.® Von
den damals einbezogenen Landern (Belgien, Frankreich, Deutschland, Italien, Niederlande,
Spanien, GroRbritannien) ist Grofdbritannien diesmal gar nicht und Italien nur mit einer
Fabrik vertreten. Neu hinzugekommen sind allerdings die Tschechische Republik, Osterreich,
Finnland, Portugal und Schweden. Alle grof3en Automobilhersteller sind vertreten. Insgesamt
deckt der Rucklauf weit Uber die Halfte der europaischen Karosserie- und Montagewerke ab
(Tabelle 1).

Tabelle 1. In die Erhebung einbezogene Automobilfabriken (Anzahl der Werke einzelner
Hersteller bzw. Marken pro Land)

A B 674 SF F D I NL P SP S

Volkswagen 1 1 Ixx*

Seat

Skoda 1

Audi

Opel 1 1 1 1

Saab 1* 1

Ford 1 1 1 1

\Volvo 1 1** 1

DaimlerChryder 1 2

PSA 2 1

Renault 1 1

Nissan

RlRr(Rr[N|R

Fiat 1

BMW 2

Toyota 1

Daewoo 1

* Auftragsproduktion fir Saab und Porsche
** Joint Venture von Volvo und Mitsubishi
*** Bis 1999 Joint Venture von Volkswagen und Ford

3 Zusitzlich wurden aus einigen Komponentenfabriken Fragebigen eingesandt. Diese werden im folgenden fir
erganzende Informationen genutzt.
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Um die betrieblichen Angaben zu miteinander vergleichbar zu machen, mufiten einheitliche
Kriterien fur die Datenerhebung und Berechnung zugrunde gelegt werden. Erhoben wurden
die Arbeits- und Betriebszeiten der Produktionsarbeiterinnen in den Bereichen Rohbau und
Montage. Fir die Berechnung mufden die Arbeits- und Betriebszeiten dann einheitlich definiert
werden. Vor allem bel den Arbeitszeiten kdnnen sich deshalb die Daten, die in den folgenden
Kapiteln préasentiert werden, in vielen Falen durchaus von denen unterscheiden, die die
Tarifvertragsparteien in den einzelnen Landern errechnen. Die hier zugrundegelegten
Definitionen sind mit denen in unserer ersten Untersuchung weitgehend identisch.* Alle
Berechnungen werden auf der Basis von Jahresstunden vorgenommen, um Vergleiche zu
ermoglichen. Dabei werden im einzelnen drei Kategorien von Arbeitszeit und zwel
Kategorien von Betriebszeit unterschieden:

Die Sandardarbeitszeit ist definiert as bezahlte Anwesenheitszeit. In einigen Landern, bei
einzelnen Herstellern oder bei bestimmten Beschéftigtenkategorien ist diese identisch mit der
vertraglichen Arbeitszeit. In den meisten Féllen ist die Anwesenheitszeit jedoch langer als die
vertragliche und bezahlte Arbeitszeit. Bel der Berechnung der Standardarbeitszeit bleibt
unberticksichtigt, ob es dartber hinaus unbezahlte Pausen gibt und welche Dauer die
bezahlten Pausen haben. Unberticksichtigt bleibt ebenfalls, ob die Arbeitszeit durch Pausen
unterbrochen wird oder ob die Pausen formell ans Ende der Schicht gelegt wurden, so dal3
damit zu rechnen ist, dal3 viele Beschéftigte den Betrieb vorzeitig verlassen. Ein Vergleich ist
nur moglich, wenn von all diesen Besonderheiten abstrahiert wird. Einheitlicher Mal3stab ist
deshalb die bezahlte Arbeitszeit einschliefdlich aller bezahlten Pausen. Bei der Berechnung
der jahrlichen Standardarbeitszeit sind der Urlaubsanspruch sowie die gesetzlichen Felertage
berticksichtigt. In Betrieben, in denen der Urlaubsanspruch mit der Dauer der
Betriebszugehdrigkeit wéachst, wurde — soweit Angaben dazu vorliegen — von der
betriebsdurchschnittlichen Urlaubsdauer ausgegangen.

Die Nettoarbeitszeit ist die um die Summe der bezahlten Pausen reduzierte
Standardarbeitszeit. Fur die Nettoarbeitszeit ist es unerheblich, ob es sich hierbel um
kollektive Pausen mit Produktionsstillstand handelt oder um Kurzpausen einzelner
Beschéftigter oder kleinerer Gruppen, in denen die Produktion weiterléuft. Die
Nettoarbeitszeit ermdglicht also einen Vergleich der bezahlten Arbeitszeiten abzlglich aler
Pausen unabhdngig davon, wie sich diese Zeiten zu den verschiedenen lander- oder
werkstiblichen Definitionen der vertraglichen Arbeitszeit verhalten.

Die effektive Arbeitszeit ist eine Anndherung an die im Jahr 1998 tatséchlich geleistete
durchschnittliche Arbeitszeit. Einbezogen sind hier vor alem die kollektiv geleistete
Mehrarbeit (vor alem in der Form von Sonderschichten), soweit diese nicht durch spétere
Freischichten oder Briickentage kompensiert wurde. Einbezogen sind auferdem Kurzarbeit
sowie weitere Besonderheiten (wie z.B. eine Haufung beweglicher Felertage an
Wochenenden in 1998).

Nicht einbezogen werden konnten z.B. durchschnittliche Abwesenheitszeiten wie z.B. durch
Krankheit, die gewohnlich in Berechnungen der effektiven Arbeitszeit berticksichtigt werden.
Insoweit handelt es sich bel der effektiven Arbeitszeit wirklich nur um eine Anndherung an die
betriebsiibliche Arbeitszeit im Jahre 1998 auf der Basis der Nettoarbeitszeit.

“ Einige kleinere Veranderungen sind in den Vergleichen beriicksichtigt, so daR in den Vergleichen nur Zahlen
prasentiert werden, die auf einheitlichen Definitionen beruhen.
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Die Sandardbetriebszeit ist ausgehend von der téglichen Standardarbeitszeit berechnet, von
der ale betriebsiiblichen geplanten Produktionsstillstande abgezogen wurden.®> Auch bei
identischen Standardarbeitszeiten kdnnen sich also die Standardbetriebszeiten voneinander
unterscheiden, je nachdem, ob wahrend der Pausen (oder eines Teils der Pausen) produziert
wird oder nicht. Die jahrliche Standardbetriebszeit ergibt sich dann unter Berticksichtigung
der Anzahl der Schichten pro Tag und pro Woche sowie der Betriebsschliel3ungen im Laufe
des Jahres. Einbezogen wurden auf3erdem zusétzliche Schichten z.B. an Wochenenden, die
von befristet eingestellten Mannschaften gefahren wurden.

Die effektive Betriebszeit wird auf dieser Basis analog zur effektiven Arbeitszeit errechnet.
Darliber hinaus ist es denkbar, bel der Berechnung der Betriebszeit al jene Phasen zu
berticksichtigen, in denen die Kapazité innerhalb der Betriebszeit nicht vollstandig
ausgenutzt wird. Dies kann vor allem in Nachtschichten, an Wochenenden oder bei einem
Verzicht auf Werksferien wahrend der Sommerzeit relevant sein. Wir werden die uns zu
diesem Punkt vorliegenden Daten gesondert ausweisen, halten aber die Informationsbasis
insgesamt fur nicht genau und zuverlassig genug, um sie in Betriebszeitenvergleiche
einflie3en zu lassen.

Die nach diesen funf Kategorien unterschiedenen Daten der Arbeits- und Betriebszeiten aus
allen Automobilfabriken, die in die Erhebung einbezogen sind, sind im Datentberblick (siehe
Anhang) zusammengestellt. Die folgenden Abbildungen und Tabellen greifen jeweils
bestimmte Ausschnitte aus diesem Datentiberblick heraus. Alle Daten zu 1998 beruhen auf
den ausgefillten Fragebdgen sowie erganzenden telefonischen Auskinften. Die
Vergleichsdaten zu 1990/91 beruhen auf unserer ersten Untersuchung (Lehndorff/Bosch
1993).

Der vorliegende Bericht ist in folgende Abschnitte gegliedert: Zunéchst gehen wir auf einige
wichtige Unterschiede zwischen den Arbeitszeiten in verschiedenen Landern und
Automobilfabriken ein und beleuchten, welche Verdnderungen gegentber 1990/91
festzustellen sind (1). Dann beschreiben wir die hauptséchlichen Schichtsysteme, die die
kontinental européische Automobilindustrie heute einsetzt, und behandeln die Verénderungen
der Arbeitszeitorganisation im Vergleich zum Beginn der 90er Jahre im Hinblick auf
Nachtschichtarbeit, Wochenendarbeit sowie Flexibilitdt (2). Daran schlief3en wir einen
Vergleich der Betriebszeiten an, die sich aus diesen Arbeitszeitsystemen ergeben, und zeigen,
welche landerspezifischen und unternehmensspezifischen Profile der Entkoppelung von
Arbeits- und Betriebszeiten sich herausgebildet haben (3). Die aufgezeigten Veranderungen
und Trends werden abschlief3end zusammengefaldt (4).

> Denkbar wére auch, analog zu den Arbeitszeiten, Standard- und Nettobetriebszeiten zu unterscheiden. Dies ist
aber nicht sinnvoll, da die Betriebszeiten angeben sollen, in welchem zeitlichen Rahmen die Produktion geplant
ist. Wenn Maschinen oder Béander tillstehen ist es irrelevant, ob die Beschéftigten sich zu dieser Zeit in einer
Pause befinden oder gar nicht im Werk sind. Auch die Unternehmen definieren deshalb konsequenterweise nur
die Zeit als Betriebszeit, in der Produktion planméldig (d.h. ungeachtet ungeplanter Stillstande) stattfindet. Da
wir in unserer ersten Untersuchung noch Netto- und Standardbetriebszeiten unterschieden haben, haben wir fr
die Betriebszeitvergleiche im vorliegenden Bericht die Standardbetriebszeiten der betreffenden Werke aus den
Jahren 1990 bzw. 1991 neu berechnet.
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1 Arbeitszeiten

1.1 Standar dar beitszeiten

Die Bandbreite der Standardarbeitszeiten in européischen Automobilfabriken ist betréchtlich.
Sie reicht von 1495 Stunden (BMW Regensburg) bis 1824 Stunden bel Ford Valencia und einer
Reihe portugiesischer Fabriken. Die Spannweite bel den Nettoarbeitszeiten ist noch grofer: Sie
reicht von 1360 Stunden (ebenfals BMW Regensburg) bis 1824 Stunden bei Toyotain Portugal,
wo die vertragliche Arbeitszait keine bezahlten Pausen enthélt. Das,,Ranking” der Arbeitszeiten
— sortiert nach Standardarbeitszeiten, aber unter Einbeziehung der Nettoarbeitszeiten — ist in
Abbildung 1 dargestellt. Montagearbeiter in enigen stdeuropdischen Automobilfabriken
arbeiten also teilweise Uber 300 Stunden im Jahr langer as ihre Kolleginnen in Deutschland,
unter Beriicksichtigung der Pausen sogar bis zu rund 450 Stunden.®

Nur in rund einem Viertel der einbezogenen Werke sind die Standardarbeitszeiten kirzer as
1700 Stunden. Bei der grof3en Mehrheit der européischen Automobilfabriken liegen sie also
auf einem Niveau, das bei vier bis funf Wochen Urlaub einer 37- bis 39-Stunden-Woche
entspricht. Die Unterschiede erkléren sich im einzelnen nicht alein aus den kollektivvertraglich
vereinbarten Wochenarbeitszeiten, sondern auch aus unterschiedlichen Pausenregelungen, der
Dauer des Jahresurlaubs sowie der Zahl der gesetzlichen Felertage.

Hinschtlich der Lander sind die unteren und die oberen Pléze eindeutig besetzt. Die
Arbeitszeiten der Automobilarbeiterinnen sind in Deutschland am klrzesten, in Portugal am
langsten. In den deutschen Automobilfabriken gilt, mit betriebsspezifischen Abweichungen nach
oben und unten’, die 35-Stunden-Woche. In Portugal dagegen wurde der 40-Stunden-Standard
teillweise ergt in den 90er Jahren durchgesetzt und ist insgesamt noch unangefochten, in den
tschechischen Fabriken konnte er bislang nur geringfligig unterschritten werden. Im mittleren
Bereich liegen, mit relativ geringen Differenzierungen, die franzosischen, spanischen und
italienischen Automobilfabriken. Auffallend ist die starke Streuung der Arbeitszeiten in den vier
belgischen und zwei schwedischen Automobilfabriken. Hier kommt zum Ausdruck, dal3 in der
Automobilindustrie dieser beiden Lander Arbeitszeiten tellweise stérker durch betriebliche
Verhandlungen as durch Tarifvertréage auf einer breiteren Branchenebene beeinfluf3t werden.

® Die Zahlen firr Belgien in allen Abbildungen und Tabellen beziehen sich auf 1999.
" Die Griinde fiir diese Abweichungen werden unten im Kapitel tber die Flexibilitét erlautert.



Abbildung 1: Arbeitszeiten in europai schen Automobilfabriken, 1998 (Sunden pro Jahr)
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Quelle: 1AT-Erhebung Européische Automobilindustrie

2000

13



14

1.2 Nettoar beitszeiten und effektive Arbeitszeiten

Das Gewicht betrieblicher Verhandlungen wird noch deutlicher bei den Nettoarbeitszeiten,
wo eine belgische und eine schwedische Fabrik (VW bzw. Volvo) zu den Werken mit den
kirzesten Arbeitszeiten in Europa gehdren. Aufschlul3reich ist in diesem Zusammenhang das
Beispiel der deutschen Werke. Die Summe der bezahlten Kurzpausen, aufs Jahr bezogen,
streut hier zwischen 85 Stunden in den beiden einbezogenen Werken von DaimlerChrysler
bis zu rund 150 Stunden bei BMW in Minchen und Volkswagen in Wolfsburg. Sichtbar wird
hier ein starker Druck der Unternehmen in Richtung auf eine ,innere” Verlangerung der
Arbeitszeit durch die Verkirzung bezahlter Pausen. Im Ergebnis dieser Entwicklung der
letzten Jahre ist die Summe der bezahlten Pausen im Durchschnitt der deutschen
Automobilfabriken zwar immer noch Uberdurchschnittlich hoch, aber die Kluft zu den
ubrigen Léndern ist deutlich kleiner geworden (siehe Anhang).

Demgegenliber hat der Unterschied zwischen den Nettoarbeitszeiten und den effektiven
Arbeitszeiten in der Regel ein deutlich geringeres Gewicht (siehe Anhang). Gewohnlich ist er
auf kollektive Mehrarbeit (v.a. Samstagsschichten) zurtickzufuhren. Diese betragt in den
meisten Fallen nicht mehr als 50 Stunden im Jahr, doch in einigen Werken liegt sie deutlich
Uber 5% der Standardarbeitszeit (z.B. VW Wolfsburg und Audi Ingolstadt rund 120 Stunden,
Seat 100 Stunden pro Kopf und Jahr). Insgesamt bestédtigt sich aber die Feststellung in
unserer ersten Untersuchung, dal? Mehrarbeit in der Automobilindustrie weniger in der
Produktion as in den sogenannten indirekten Bereichen, also z.B. der Instandhaltung
geleistet wird.

Nach unten wichen die effektiven von den Nettoarbeitszeiten nur in wenigen Werken ab.
Kurzarbeit war in 1998, einem Boomjahr, eine Minderheitenerscheinung. Eine Ausnahme
bilden hier die belgischen Werke, wo Kurzarbeit allerdings traditionell eine wichtige Rolle as
Flexibilitatsinstrument spielt (s.u.).

1.3 KUrzere Arbeitszeiten flr bestimmte Beschéaftigtengruppen

In einer Reihe von Werken sind fur bestimmte Beschéftigtengruppen kirzere Arbeitszeiten
vereinbart worden (Tabelle 2). In den meisten Féllen betrifft dies Nachtschichtarbeiterinnen
(va. in Belgien und Spanien). Zunehmende Bedeutung erlangen gesonderte
Wochenendmannschaften, fur die haufig eine wesentlich kiirzere Arbeitszeit gilt. Seit langerer
Zeit schon werden derartige Wochenend-Schichtsysteme v.a. in Belgien und Frankreich fir
die Instandhaltung genutzt, es zeichnet sich aber ab, dal} sie allméhlich auch auf die
Produktion ausgedehnt werden (wir kommen darauf zuriick).
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Tabelle 2: Kirzere Arbeitszeiten fur bestimmte Beschaftigtengruppen

Automobilhersteller Beschéftigtengruppe, Arbeitszeit
A BMW Motoren Beschéftigte in 11 Schichten: 37,0 (statt 38,5) Std./Woche
Beschéftigte in 15 Schichten: 36,0 Std./Woche
Beschéftigte in 17 Schichten: 34,5 Std./Woche
B Opel Dauer-Nachtschicht: 1575 statt 1800h/J.(Standardarbeitszeit)
Ford Dauer-Nachtschicht: 1455 statt 1735h/J. (Standardarbeitszeit)
Volvo Wochenendmannschaft (Instandhaltung): 28h/W.
Volkswagen Wochenendmannschaft (ab 1999): 32h/W.
CZ | Skoda individuelle AZV (gesundheitliche Griinde)
Daewoo Nachtschicht, Wochenendschicht
F Peugeot Nachtschicht 36,5 h/W.; Wochenendschicht 28 h/W.
Renault
D Audi Nachtschicht
DaimlerChrydler Rastatt | Wochenendschicht Pref3werk (geplant)
Volkswagen Wolfsburg Dauer-Nachtschicht
P Renault Wochenendschicht 2x12
SP | Ford Nachtschicht um 30 verkiirzt wg. Uberlappung
Seat Nachtschicht
Peugeot Nachtschicht 20° kirzer
Renault Nachtschicht 34,75h/W.; Wochenendschicht
Iveco Nachtschicht 20 Pause zusétzlich
S Saab Dreischichtsystem 36h/W.; Nachtschicht 34h/W.; Wochenendschicht
Volvo 30h/W.
Abendschicht 28h/W.

Quelle: 1AT-Erhebung Européische Automobilindustrie
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Arbeitszeitverkir zungen

Die Arbeitszeitverkirzung, eines der zentralen Ziele der europaischen Gewerkschaften,
konnte in den 90er Jahren auch in der Automobilindustrie zumeist nur noch in kleinen
Schritten oder gar nicht mehr durchgesetzt werden (Tabelle 3). Eine Ausnahme bilden die
deutschen Werke sowie Volkswagen in Brissel, wo die 35-Stunden-Woche vereinbart wurde
(bei Volkswagen in Deutschland dartiber hinaus die 28,8-Stunden-Woche im Rahmen des
bekannten Beschéaftigungssicherungsvertrages), sowie das portugiesische Renault-Werk, in
dem die Arbeitszeit von 42,5 auf 40 Wochenstunden verkirzt wurde. Diese Vereinbarungen
wurden in der Zeit bis 1995 getroffen. Lediglich im belgischen VW-Werk konnte noch in der
zweiten Halfte der 90er Jahre eine grol3ere Arbeitszeitverkirzung erreicht werden, indem
1997  bis 1999  schrittweise  die  35-Stunden-Woche  ds Tl eines
Beschéfti gungssi cherungsabkommens eingefuhrt wurde. In vielen Werken beschranken sich
die Arbeitszeitverkirzungen — im Verlaufe eines ganzen Jahrzehnts — auf Reduzierungen um
weniger als eine Wochenstunde oder auf geringfgige Urlaubsverlangerungen. In Einzelfédlen
wurde auch sogenannte ,, effektive” Arbeitszeitverkirzungen vereinbart, hinter denen sich z.B.
die Verlegung bezahlter Pausen ans Schichtende verbirgt, die es den Beschéftigten
ermaoglicht, das Werk friiher zu verlassen.
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In einem Werk — Opel Antwerpen — wurde die vertragliche Arbeitszeit dagegen verlangert.
Der Zweischichtbetrieb mit Zehnstundenschichten und Samstagsarbeit, der 1988 eingefiihrt
worden war, wurde Anfang 1999 aufgegeben und durch ein Dreischichtsystem ersetzt. In
diesem Zusammenhang wurde, um die vom Unternehmen beabsichtigten Lohnkirzungen
abzuwenden, eine Arbeitszeitverléngerung vereinbart.

Tabelle 3: Verkirzungen der vertraglichen Arbeitszeit seit 1990

Automobil hersteller Vertragliche Arbeitszeitverkirzungen
DaimlerChrysler nein
B Volkswagen auf 35-Stunden-Woche
Opel Arbeitszeitverlangerung
andere Hersteller ja*
Ccz Skoda 40 -> 39,5 Stunden/Woche fir Schichtarbeiter (1992)
Daewoo 40 -> 39,5 Stunden/Woche (1991)
SF beide Werke nein
F Renault von 39 -> 38h 10°
PSA nein
D alle Hersteller schrittweise von 37,5 -> 35 Stunden/Woche
Volkswagen auf 28,8 Stunden/Woche mit Variationsmoglichkeiten nach oben
I Fiat nein*
NL NedCar nein
P Opel in zwei Schritten um 20‘/Woche (1994, 1995)
Ford ja*
Citroén ja*
Renault 42,5 -> 40 Stunden/Woche (1995)
Toyota ja*
Autoeuropa nein
SP Volkswagen ja*
Seat nein
Opel 2 Tage mehr Urlaub
Ford nein
DaimlerChryser jar
Peugeot nein
Citroén je 8 Stunden/Jahr (1992, 1993)
Renault um 13 Stunden/Jahr
Nissan um 25 Stunden/Jahr
Iveco nein
S beide Werke jar

* |Uckenhafte Angaben
Quelle: | AT-Erhebung Européische Automobilindustrie

Diese differenzierte Entwicklung der vertraglichen Arbeitszeiten ist auch an den

Standardarbeitszeiten und den Nettoarbeitszeiten in denjenigen Werken ablesbar, die bereits
in unsere erste Untersuchung einbezogen waren (Abbildung 2; zu den Daten vgl. Anhang).
Die Schere der Arbeitszeiten in der europaschen Automobilindustrie, die sich in der ersten
Hélfte der 90er Jahre durch die Durchsetzung der 35-Stunden-Woche in Deutschland ein
weiteres Stick gedffnet hatte, konnte in der zweiten Hafte des Jahrzehnts nur in
Ausnahmefdlen wie dem Brisseler VW-Werk geschlossen werden.



17
Abbildung 2: Nettoarbeitszeiten, 1990/91 und 1998 (Stunden/Jahr)
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Durch die derzeit stattfindende Arbeitszeitverkiirzung in Frankreich wird sich dieses Bild jetzt
allerdings verandern. Bereits im Vorgriff auf die Verkirzung der gesetzlichen Arbeitszeit auf
35 Wochenstunden wurden — wie auch in zahlreichen anderen Unternehmen — bei den beiden
franzosischen Automobilherstellern Kollektivvertrage tber die Einfihrung der 35-Stunden-
Woche abgeschlossen. Wie aus den Vereinbarungen ersichtlich, werden be der
Arbeitszeitverkiirzung jedoch sdmtliche Pausen, also auch die bezahlten Kurzpausen, aus der
35-Stunden-Woche herausdefiniert. Die Standardarbeitszeit nach der hier verwandten
Definition sind deshalb bel Peugeot und Renault langer als 35 Wochenstunden und betragen
pro Jahr rund 1550 bis 1650 Stunden. Den Tabellen des vorli