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Globalisierungsverlierer in der Automobilindustrie?
Internationaler Wettbewerb und
Arbeitsmarkteffekte in Deutschland, Japan und
den Vereinigten Staaten”

Von Peter Nunnenkamp und Julius Spatz

I. Traditionelle Standorte unter Wettbewerbsdruck?

Produktion, Investitionen und AuBenhandel in der Automobilindustrie sind wei-
terhin auf die wichtigsten Industrielinder konzentriert. Allein die drei bedeu-
tendsten Produzentenlinder Deutschland, Japan und die Vereinigten Staaten, die
in diesem Beitrag untersucht werden, stellten 1999: 52 Prozent der weltweiten
Automobilproduktion und 42 Prozent der Automobilexporte aller wichtigen
Linder (VDA 2000). Diese drei Linder ragten auch im Hinblick auf die im Aus-
land gehaltenen Bestinde an Direktinvestitionen herauvs; auf sie entfielen 1997
mehr als vier Fiinfiel der Dirckunvestidonen aller Industnielinder in der Auto-
mobilindustrie (UNCTAD 1999: Annex table A.1.21).

Gleichwohl sind die traditionellen Automobilproduzenten in letzter Zeit zu-
nehmend unter Wettbewerbsdruck geraten. Ein erstes Indiz hierfiir bietet die Ent-
wicklung des Anteils der Netto-Exporte {Exporte minus Importe) am Produk-
tionswert der deutschen, japanischen und US-amerikanischen Automobil-
industrie {Schaubild 1). Die drei Untersuchungslinder unterscheiden sich zwar
erheblich, was das durchschnittliche Niveau der {Netto-)Exportquote angeht, da
die Vereintigten Staaten iiber den gesamten Zeitraum hinweg mehr Imporee ais
Exporte titigten. In allen Lindern ist die {Netto-)Exportquote seit Ende der sieb-
ziger Jahre jedoch deutlich gesunken.! Die Durchschnitiswerte flir die beiden je-
weils letzten verflighbaren Angaben lagen um 6 (Deutschland) bis 9 (Vereinigte
Staaten} Prozentpunkte unter den Durchschnittswerten fiir 1978/79.

Aus der (Netto-}Exportquote lisst sich dagegen nicht ablesen, von welchen
Standorten der Wettbewerbsdruck auf die wichtigsten traditionellen Produzen-
tenlinder ausgegangen ist, Diese Frage ist wichtig, weil die Arbeitsmarkomplika-
tionen davon abhingen dirften, in welchem Mal es neuen Wettbewerbern in
Lindern mit vergleichsweise geringem Pro-Kopf-Einkommen gelungen ist, sich
in die international arbeiwsteilige Avtomobilproduktion einzubinden.

* Dheser Beitrag ist Teil des Forschungsprojekts |, Ursachen und Implikationen der Globalisie-
rung am Beispiel der Automaobilindustrie”, Wir danken der Fritz Thyssen Stiftung fr die finanzi-
elle Unterstiitzung.

! Der Riickgang der (Netto-)Exportquote in allen drei Fillen spricht dagegen, diese Entwick-
lung allein auf Einderspezifische Senderfakeoren zuriickzuflihren, Im Fall Japans wurden die Auto-
mobilexporte in die Vereinigten Staaten und nach Europa teilweise durch japanische Produktonen
vor Crp ersetzt, weil beide Handelspartner den Automobilimport aus Japan protektionistisch be-
hinderten. Drer Einbruch der deutsclien {(Netto-)Exportquote am Anfang der neunziger Jahre hing
mit der deutschen Wiedervereinigung zusammen; allerdings erreichte die Quote auch spiiter bei
weitem nicht mehr die Werte, die bis Mitte der achtziger Jahre zu beobachten waren.
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Schaubild 1: Netto-Exportquote der Automobilindustrie Deutschlands, Japans
und der Vereinigten Staaten® 1978-1999 (Prozent)
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*Wert der Exporte minus der Importe in Prozent des Produktionswertes. - " Transportausriistungen.
Quelle: OECD (2000), Feenstra (1996) fitr die Vereinigten Staaten.

Fiir einen verstarkten ,, Wettbewerb von unten' kénnte sprechen, dass asiati-
sche und lateinamerikanische Entwicklungs- und Schwellenlinder sowie siid- und
osteuropiische Linder mit relativ geringem Pro-Kopf-Einkommen steigende Di-
rektinvestitionen multinational operierender Automobilunternehmen aufsich ge-
zogen haben (vgl. hierzu ausfiihtlicher Nunnenkamp 2000). Insgesamt gesehen
bietet die Analyse internationaler Produktionsverlagerungen und Investitionsver-
flechtungen zwar nur schwache Anhaltspunkte dafur, dass die Automobilproduk-
tion an den traditionellen Standorten wegen der Direktinvestitionen an kosten-
giinstigen Standorten gesunken ist. Es dominierten vielmehr komplementire Be-
zichungen zwischen den Direktinvestitionen und den Automobilexporten in die
Gastlinder sowie zwischen der Auslandsproduktion multinationaler Automobil-
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Schaubild 2: Vorleistungsimporte der Automobilindustrie aus Lindern mit
vergleichsweise geringem Pro-Kopf-Einkommen * 1978/79 und
1997/98" (Prozent)
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* Anteil an den gesamiten Vorleistungsimporten; unter Vorleistungen werden zusanmumengefasst: Teile
und Zubehor (SITC 784), elekerische Ausriistungen (SITC 778.3) und Mortoren (SITC 713.2). Her-
kunfisregionen mit vergleichsweise geringem Pro-Kopf-Einkommien fiir Deutschland: EU-Peri-
pherie (einschl. Tiirkei} und osteuropidische Transformationslinder; fiir Japan: Asien und Latein-
amerika; Rir Vereinigte Staaten; Lateinamerika und Asien ohne Japan. ~ P Durchschnittswerte.

Quelle: OECD (2000).

unternehmen in Lindern mit vergleichsweise geringem Pro-Kopf-Einkommen
und der Inlandsprodukiion dieser Unternehmen im jeweiligen Stammland.

Es gibt jedoch wichtige Ausnahmen von diesem generellen Muster. So ging
das Engagement einzelner multinationaler Automobilunternehmen (General
Motors, Nissan) in Mexiko und Spanien mit signifikanten substitudven Effekten
auf die Produktion im Stammland dieser Unternehmen einher, Ein dhnliches Er-
gebnis kdnnee sich fiir die erst vor kurzem aufgebauten Produktionsstitten in ost-
europiischen Transformationslindern zeigen, sobald hinreichend lange Zeitrei-
hen vorliegen. Die Automobilindustrie an den traditionellen Produktionsstand-
orten diirfte zudem dadurch unter Druck geraten, dass einige nene Wettbewer-
ber wie Stidkorea herangereift sind, ohne dass auslindische Direktinvestitionen
dort eine wesentliche Rolle gespielt hiten.

Eine Analyse des Vorleistungshandels in der Automobilindustrie bietet weitere
Anhaltspunkte fir einen verstarkeen ,, Wettbewerb von unten® (vgl. hier im Ein-
zelnen Diehl 2000). Die Vorleistungsimporte der Automobilindustrie in den drei
wichtigsten Produzentenlindern stammten Ende der neunziger Jahre zwar wei-
terthin zum lberwiegenden Teil aus anderen Industrielindern mit einem ver-
gleichbar hohen Pro-Kopf-Einkommen. Gleichwohl hat sich eine Reihe von
Niedrigeinkommenslindern seit den spaten siebziger Jahiren zu bedentenden Ex-
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porteuren von Autoteilen und -komponenten entwickelt. Dies hatte zur Folge,
dass der Anstieg der Vorleistungsimporte aus diesen Lindern sdirker war als der
Anstieg der gesamiten Vorleistungsimporte.

Die Produktionsverflechtungen mitVorleistungsanbietern aus Lindern mit ver-
gleichsweise niedrigem Pro-Kopf-Einkommen haben sich in erster Einie auf re-
gionaler Ebene intensiviert (Schaubild 2}. In den Vereinigten Staaten resultierte
der ,,Wettbewerb von unten® vor allem aus mexikanischen Lieferungen von Vor-
leistungen.® In Deutschland waren es Linder an der EU-Peripherie® und spiter
auch osteuropiische Transformationslinder, die Marktanteile gewannen.” Der An-
stieg der japanischen Voreistungsimporte aus Lindern mit vergleichsweise ge-
ringem Pro-Kopf-Einkommen ist hauptsichlich auf Produktionsverflechtungen
mit asiatischen Nachbarlindern zuriickzufiihren.

Die Linder mit vergleichsweise geringem Pro-Kopf-Einkommen stellten
1997/98 mit jeweils etwa einem Viertel einen deutlich gestiegenen Anteil an den
gesamten Vorleistungsimporten der Automobilindustrie in Deutschland, Japan
und den Vereimgten Staaten. Dies legt den Schluss nahe, dass der Wettbewerbs-
druck an allen drei Standorten shnlich hoch war. In Japan allerdings trugen die
gesanuten Vorleistungsimporte nur marginal zur heimmschen Absorption der Au-
tomobilindustrie bei; dies stand in scharfern Kontrast zur amerikanischen und —
mehr noch — zur deutschen Automobilindustrte (Diehl 2001).

Die Evidenz beim Vorleistungshandel verweist also auf einen besonders star-
ken ,, Wettbewerb von unten in der deutschen Aautomobilindustrie. In Japan spei-
ste sich der Wetthewerbsdruck dagegen weniger aus Vorleistungsimporten, Fiir
die japanische Automobilindustrie diirfte von groflerer Bedeutung gewesen sein,
dass neue Weetbewerber wie Siidkorea auf der Endproduktebene in angestammte
Drittmirkte der japanischen Produzenten (Asien, Australien und Ozeanien) ein-
drangen {Nunnenkamp 2000).

IL. Potentielle Globalisierungsverlierer:
Inter- und intrasektorale Perspektiven

Wenn von moglichen Globalisierungseffekten auf die Arbeitsmarktlage in Indu-
strielindern die Rede ist, bezieht man sich hiufig auf arbeitsintensive Industrien
wie das Texul- und Bekleidungsgewerbe, deren internationale Wettbewerbs-
fihigkeit durch das starke Vordringen von Niedrigeinkonimenslindern auf die
Weltmirkte bedroht wurde (z. B. Nunnenkamp et al. 1994). Die Automobilin-
dustrie, die dem Mitteltechnologiesektor zuzuordnen st (Maurer 1995: Ubersicht
2; Legler et al. 1992}, wird dagegen weiterhin von den forcgeschrittenen Industrie-
lindern domuniert. Die OECD schreibt der Automobilindustrie eine iiberdurch-
schnittliche und zunehmende Technologieintensitit zu (Vickery 1996: 165 ff.).

? Im Bereich elektrischer Ausriistungen spielten zudem die Exporte asiatischer Entwtck.lungc-
und Schwellenlinder eine sigmfikante Rolle (Diehl 2001: Figure 1).
* Hierzu werden von Diehl {2001} Griechenland, Itland, Portugal, Spanien und die Tirkei ge-
zihlr,
4 Insbesondere die Importe von Motoeren aus osteuropiischen Transformationskindern stiegen
ab 1994 deutlich an (Diehl 2001: Figure 3).
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Tabelle 1: Beschiftigung und Einkommen in der Automobilindustrie Deutsch-
lands, Japans und der Vereinigten Staaten 1978-1999

Deutschland Japan* Vereinigte
Staaten
Durchschnitiseinkommen (in Prozent des
Durchschnitseinkommens in der verarbeitenden
Industrie
1978-1982" 117 124 135
1995 - 1999" 121 129 133
Beschiftigung {in Prozent der Beschafiigung
in der verarbeitenden Industrie)
1978-1052" _92 2,6 4,6
1995 - 1909" 121 129 4,6
Lohn- und Gehaltssumnte, 1995-1999"
{(1978—1982 = 100)
Awtomobilindustrie 203 237 194
Verarbeitenden Industrie 160 234 173¢

*Transportaustiistungen. — * Periodendurchschnist. — ¢ 1994-1996.

Quelle: Bartelsman and Gray (1596}, Ministry of Finance (versch. Jgg.}, Statistisches Bundesame
{c, versch. Jgg.).

Der These, dass die Automobilindustrie an den traditionellen Standorten von
negativen Arbettsmarkteffekten des ,,Wettbewerbs von unten® betroffen war,
scheint auch die Beobachtung zu widersprechen, dass in allen drei Untersu-
chungslindern die in dieser Industrie erzielten Durchschnittseinkommen die Ver-
gdleichswerte fiir die gesamte veratbeitende Industrie deudich dberschritten (Ta-
belle 1). In Deutschland und Japan weitete sich der Emkommensabstand im Zeit-
ablauf sogar noch aus. Dariiber hinaus entwickelte sich zumindest in Deutschland
und den Vereinigten Staaten die Gesamitbeschiftigung in der Automobilindustrie
giinstiger als in der verarbeitenden Industrie. Diese beiden Entwicklungen fiihr-
ten dazu, dass sich die Lohn- und Gehaltssumme im Vergleich zu Anfang der acht-
ziger Jahre in der Automobilindustrie in etwa verdoppelte, wihrend der entspre-
chende Anstieg in der verarbeitenden Industrie Deutschlands und der Vereinig-
ten Staaten merklich schwicher ausfiel.

Gegen nachteilige Globalisierungseffekte scheint vor allem die Arbeitsmarke-
entwicklung in der deutschen Automobilindustrie zu sprechen: Obwohl einiges
aufeinen {iberdurchschnittlich starken ,, Wertbewerb von unten’ an diesem Stand-
ott deutete (Abschnitt I}, zeichnet sich Deutschland laut Tabelle 1 durch eine be-
sonders vorteilhafte Arbeitsmarktentwicklung in der Automobilindustrie (im Ver-
gleich zur verarbeitenden Industrie) aus.

Es kommen verschiedene Erklirungen dafiir in Betracht, dass auf der Ebene
der gesamten Automobilindustrie trotz eines verstirkten Wettbewerbsdrucks zu-
mindest auf den ersten Blick keine negativen Arbeitsmarkteffekee zu beobachten
sind. Zum einen kdnnte der ,, Wettbewerb von unten® weiterhin zu schwach sein,
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um iiber spezifische Arbeitsmarktsegmente innerhalb der Automobilindustrie hi-
naus nachhaltige Wirkungen zu zeitigen. Zum anderen kénnten sich die tradi-
tionellen Standorte an diesem Wettbewerb erfolgreich angepasst baben, zum Bei-
spiel indem sie Spezialisierungsvorteile durch internationales Qutsourcing reali-
sierten. Beide Erkldrungsansitze erfordern eine disaggregierte Betrachtung der
Automobilindustrie. Differenzierungsbedarf besteht i Hinblick auf die Struk-
tur der Beschiftigung in der Automobilindustrie sowie im Hinblick auf unter-
schiedliche Teilsektoren innerhalb dieser Industrie. Im Folgenden werden diese
Differenzierungen vor allem vorgenommen, um intrasektorale Unterschiede in
der Beschiftigungs- und Einkommensentwicklung aufzudecken, die Aufschluss
iiber Globalisierungswirkungen bieten kénnten. Die Frage, ob Spezialisierungs-
vorteile erzielt worden sind, wird nur gestreift und soll in einem spiteren Beitrag
genauer analysiert werden.

Die Struktor der Beschiftigung in der Automobilindustrie ist von Bedeutung,
weil die Globalisierungsdebatte gegenliufige Einkommens- und Beschiftigongs-
wirkungen fiir hoch bzw. wenig qualifizierte Arbeitskrifte in den Industrielin-
dern vermuten Fsst. Um die These zu iiberprifen, dass die wenig qualifizierten
Arbeitskrifte von der Globalisierung negativ betroffen sind, wird zunichst fiir alle
drei Untersuchungslinder zwischen Arbeitern und Angestellten unterschieden.”
Vertiefend kénnen tm Fall Deutschlands verschiedene Leistungsgruppen von Ar-
beitern bzw. Angestellten betrachtet werden.: fiir Japan gestattet die Datenlage eine
Differenzierung nach dem Ausbildungsnivean der Beschiftigten im TFransport-
ausriistungsbau,®

Schaubild 3 zeigt, dass sowohl Angestellte als anch Arbeiter in der Automobil-
industrie aller drei Untersuchungslinder ein Durchschnittseinkommen hatten,
das das von den entsprechenden Besch':iftigungsgrugpen in der verarbeitenden
Industrie erzielte Durchschnittseinkommen iibertraf.” Besonders auffillig ist, dass
dieser intersektorale Einkommensabstand im Fall der Vereinigten Staaten fiir Ar-
beiter weitaus hSher war als fiir Angestellte, Die vorteilhafte Einkommenssitua-
tion, die aus intersektoraler Perspektive selbst fiir weniger qualifizierte Beschiif-
tigte bestand, spricht jedoch nicht notwendigerweise gegen negative Globalisie-
rungseflekte anf diese Beschiftigten: Zum einen konnten die intersektoralen
Lohndifferentiale statistisch nicht beobachtbare Unterschiede in der Qualifikati-
onsstruktur innerhalb von Beschiftigungsgruppen reflektieren. Zumanderen zeigt

* Dem liegt die in der Literatur tibliche Annahme zugrunde, dass Angestellte iny Durchschnitt
héher qualifiziert sind als Arbeiter.

“ Die japanische Statistik unterscheidet zwischen: junior high schoel, senior high school, higher pro-
Sessional school fjunior college und urmiversities.

7 Der Einkommensabstand reduziert sich anf erwa 10 Prozent, wenn man die Durchschmicts-
einkonunen in der Automebilindustrie und der verarbeitenden Industrie Deutschlands fiir einzelne
Leistungegruppen von Angestellten bzw. Arbeitern gegeniiberstelle. Es bleibt bej einem solchen Ver-
gleich aber dabei, dass auch die weniger gualifizierten Beschiftigten in der deurschen Automobil-
industrie ein héheres Einkommen erzielten als die entsprechenden Leistungsgruppen in der verar-
beitenden Industrie. Dagegen unterschieden sich die Einkommen von Beschiftigten i japanischen
Transportausriistungsbau kaum von den Einkommen in der verarbeitenden Industrie Japans, wenn
der Vergleich fiir spezifische Ausbildungsniveaus vorgenommen wird.
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Schaubild 3: Durchschnittseinkomnien von Angestellten und Arbeitern in der
Automobilindustrie im Vergleich zur verarbeitenden Industrie®
1995-1999°

Prozent
L&
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Dentschland Japan® Vereinigte Staatentd

O Angestelhe® B arbeiterd

* Durschniuseinkomimen der Angestellten bzw. Arbeiter in der Verarbeitenden Industrie = 100, -
b Periodendurchschnite. - © Transportausriistungen. — Y 1994-1996. - Non-production workers im
Fall der Vereinigten Staaten; supervisory, clerical and technical workers im Fall Japans. — f Production
workers im Fall Japans und der Vereinigeen Staaten.

Quelle; Bantelsman und Gray {1996), Ministry of Finance (versch. Jgg.), Statistisches Bundesamue
{c, versch. Jgg.).

Spatz {2001) modelltheoretisch, dass positive, gleichgerichtete intersektorale Ein-
kommensprimien beider Beschiftigungsgruppen mit fiir die Arbeiter negativen
intrasektoralen Verteilungseffekeen kompatibel sein kdnnen.

Um die sektoralen Globalisierungswirkungen auf weniger qualifizierte Ar-
beitskrifte in der Automobihindustrie einzufangen, wird daher im Folgenden al-
lein auf die intrasektoralen Einkommens- und Beschiftigungsunterschiede abge-
stelle. Die sektoral disaggregierte Analyse gestattet es zudem zu Gberprifen, ob
der ,,. Wettbewerb von unten® fiir einzelne Teilsektoren der Automobilindustrie
von groferer Relevanz war als fiir andere Teilsektoren. Diese These griindet sich
darauf, dass innerhalb der Automobilindustrie stark abweichende Kapitalinten-
sititen zu konstatieren sind. Im Fall der Vereinigten Staaten wurden bei der Pro-
duktion von Autoteilen und Zubehér fast viermal so viele Arbeitskrifte pro Um-
satzeinheit eingesetzt wie bei der Produktion von Pkw und Pkw-Karosserien {Ta-
belle 2}. In Deutschland variierte diese Kennziffer zwischen verschiedenen Teil-
sektoren der Automobilindustrie nicht ganz so stark; aber auch hier erfolgte die
Teileproduktion erheblich arbeitsintensiver als die Kfz-Montage {einschlieBlich
Motorenproduktion).”

" Vergleichbare Angaben fir Japan sind niche verfigbar.
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Tabelle 2: Faktorintensititen in Teilsektoren der deutschen und US-amerikani-
schen Automobilindustrie®

Beschiftigte | Verhalunis Human-
pro Mill. Arbeiter/ kapital-
US-8 Umsatz | Angestellee® | intensitit
Deutschland?
Kraftwagen und Motoren 2.6 2.6 592
Teile und Zubehar fiir Kfz und Motoren 6,k 2.8 26,3
Karosserien und Autbauten 54 27 -1,3
Automobilindustrie insgesamt as 27 438
Vereinigten Staten®
Pkw und Pkw-Karosserien 1,1 6,4 n.v.
Teile und Znbehor fir Kiz 4.1 4,0 n.v.
Automobilindvstrie insgesamt 2.4 4.6 n.v.

*Fiir Japan liegen keine Daten flir Teilsektoren des Transportausriistungsbaus vor. — ", Pro-
duction workers* bzw. ,,non-production workers" fiir Vereinigte Staaten. — © Entlohnungsan-
teil filr qualifizierte Arbeit (minnliche Beschaftigte) gemiB: (LG/B) — ME, in Prozent von ME,
mit: LG = Lohn- und Gehaltssumme im jeweiligen Teilsekror; B = Anzahl der Beschiftigen im
jeweiligen Teilsektor; Me =  Mindesteinkommen® definient als Pro-Kopf-Jahresverdienst von
Arbeitern in der {niedrigsten) Leistungsgruppe 3 (Arbeiter nurt einfachen Titigkeiten, unge-
lernte Atbeiter) in der Autemobilindustrie insgesamt. — ¥ Angaben fiic 1999. — ¢ Angaben fir
1996.

Quelle: Statistisches Bundesamu (¢. versch. Jgg.}, Bartelsman und Gray (1996)

Fir Deutschland ist zodem festzustellen, dass die Humankapitalintensitat zwi-
schen den Teilsektoren der Automebilindusurie erheblich voneinander abwich. In
der Teileproduktion und im Karosseriebau wurden im Vergleich zur Kfz-Mon-
tage verhiltnismiBig weniger Angestellte pro Arbeiter eingesetzt, auch wenn die
Unterschiede in dieser Relation ¢her gering blieben. Eine drastische Abstufung
in der Humankapitalintensitit zwischen Kfz-Montage, Teileproduktion und Ka-
rosseriebau zeigt sich, wenn man versucht, statistisch nicht ausgewiesene Unter-
schiede in der Qualifikationsstruktur von Angestellten und Arbeitern indirek:
einzufangen. In Tabelle 2 werden dazu die Durchschnittseinkommen der Be-
schifugten 1in dem jeweiligen Teilsektor einem fiktiven ,, Mindesteinkommen*
gegeniibergestellt. Der Einkommensanteil, der iiber diesem ,,Mindesteinkom-
men® (definiert als Einkommen von Arbeitern in der gesamten Automobilin-
dustrie, die der niedrigsten Leistungsgruppe 3 angehdren) liegt, wird als Entloh-
nung des Faktors Humankapital verstanden. Dieser Einkommensanteil erreichte
in der Kfz-Montage fast 60 Prozent des ,,Mindesteinkommens*, wohingegen das
Durchschnittseinkommen im Karosseriebau sogar leiche hinter das — fiir die ge-
samte Automobilindustrie ermittelte — ,,Mindesteinkommen* zuriickfiel. Der in-
trasekeorale Vergleich von Humankapitalintensititen lisst also vermuten, dass der
. Wettbewerb von unten® die Kfz-Montage weniger stark betrifft als die Teile-
preduktion und den Karosseriebau.
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IIL. Importe und intrasektorale Verteilungseffekte:
Wirkungszusammenbhiinge

In der Globaklisierungsdebatte wird die Frage, ob die relativen Preise fiir ver-
gleichsweise arbeitsintensiv erstellte Giiter gesunken sind, kontrovers diskutert.”
Die Bedeutung dieser Frage ergibe sich aus einfachen Handelsmodellen, die fol-
gende Wirkungskette erwarten lassen: Niedrigeinkommenslinder besttzen auf-
grund ihrer refativ reichlichen Ausstattung mit gering qualifizierter Arbeit einen
komparativen Kostenvorteil in der Produktion von arbeitsintensiv erstellten Gii-
tern. Folglich miissten die Preise dieser Giiter mit der Einbindung der Niedrig-
einkommenslinder in den Welthandel in den Hocheinkommenslindern sinken.
Dadurch wiirde in den Hecheinkommenslindern ein Strukturwandel hin zu dem
relativ humankapitalintensiven Sektor ausgeldst. Da bei der Expansion dieses Sek-
tors relativ mehr hoch qualifizierte Beschiftigte pro gering qualifiziertem Be-
schatugten bendtigt werden, als bei der Kontraktion des relativ arbeitsintensiven
Sektors frei werden, entsteht eine Uberschussnachfrage nach hoch qualifizierten
und ein Uberschussangebot an gering qualifizierten Beschiftigten. Die Einkom~
mens- und Beschiftigungsbedingungen fiir gering qualifizierte Arbeitskrifte wiir-
den sich folglich in Hocheinkommenslindern wie Deutschland verschlechtern.

Die Relevanz des Transmissionsmechamismus iber die relativen Giiterpreise
lasst sich fiir die deutsche Automobilindustrie abschitzen.'” Ausgangspunkt fiir
eine intrasektorale Betrachtung der Wirkungskette ist die Feststellung aus Ab-
schnitt 11, dass die Faktorintensititen zwischen den Teilsektoren der deutschen
Automobilindustrie erheblich variieren.

Festzustellen ist zundchst, dass der Importdruck aus Niedrigeinkommenslin-
dern in der humankapitalintensiveren Kfz- und Motorenfertigung erwartungs-
gentil} schwicher war als in der weniger humankapitalintensiven Teilefertigung,
In der Teilefertigung stellten die Importe aus Niedrigeinkommenslindern bereits
am Beginn des Betrachtungszeitraunis einen Gberdurchschnittlichen Anteil am
Produktionswert dieses Subsektors {Tabelle 3). Zudem hat sich diese Relation in
der Teilefertigung seit 1978 mehr als verachtfacht. Ausgangsniveau und Anstieg
der entsprechenden Relation fiir die Kfz- und Motorenfertigung waren gerin-
ger. Den stirksten Anstieg des Verhiltnisses zwischen Importen aus Niedrigein-
kommenslindern und Produktionswert verzeichnete der — am wenigsten hu-
mankapitalintensive — Karosseriebau,'!

Der iiberdurchschnittlich starke ,, Wettbewerb von unten* in der Teilefertigung
1st in Deutschland — wie von einfachen Handelsmodellen vorhergesagt — mit sin-
kenden Relativpreisen fiir Kfz-Teile und Zubehdr einhergegangen. Die Preise
sind in diesem Teilsektor merklich schwicher gestiegen als in der Automobilin-
dustrie insgesamt (Tabelle 3).'% Das Gegenteil trifft fir die Kfz- und Motoren-
fertignng zu. Es finden sich also fiir die deutsche Automobilindustrie starke In-

? Vgl ausfithrlicher Gundlach und Nunnenkamp {1997} und die dort angegebene Literatur,

' Fiir Japan und die Vereinigten Staaten mangel: es dagegen an erforderlichen Daten.

" Dennoch blieb die Relation hier sehr gering, was mit besonders hohen Transportkosten beim
internationalen Handel in diesem Teilsektor zu erkliren sein diirfie,

12 Dies «rifft sowoht fiir die Importpreise als auch fiir die Erzeugerpreise zu.
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Tabelle 3: Importe aus Niedrigeinkommenslindern und relative Preise in der
Automobilindustrie 1978 und 1999

Kfz und Karosserien, Teile und Automobil-
Motaren Autbauten Zubehar industrie
insgesanmt

Importe aus Niedrigeinkom-
menslindern (in Prozent des
Produktionswertes}
1978 0,93 0.16 116 0,94
1999 591 1,85 9,62* 5,84

Export-/Importpreise 1999 104,0 nv. 117,5 106,1
(1980 = 100)

Imporpreise Teilsektor/ 101,0 n.v. 94,3 -
Imporipreise Automobil-
industrie insgesamt 1599
(1980 = 109)

Erzeugerpreise Teilsektor/ 106,9 1039 81,6 -
Erzeugerpreise Automobil-
industrie insgesamt 1994
(1980 = 100)

11998,

Quelle: Statistisches Bundesame (d, e, versch. Jgg.)

dizien fiir intrascktorale Verteilungseffekte, die tiber den Transmissionsmechanis-
mus relativer Preise vermiteelt wurden.

Diese Wirkungskette ist nicht die einzig denkbare, um globalisierungsbedingte
Verteilungseffekte in Industrielindern abzuleiten. In einem erweiterten Han-
delsmodell lsst sich zeigen, dass hierfur ein Riickgang der relativen Preise fur ar-
beitsintensive Produkte nicht notwendig ist {Sachs und Shatz 1996). Die zuneh-
mende weltwirtschaftliche Integration kann eine Verlagerung von arbeitsintensi-
ven Fertigungsschritten aus Industrielindern in Niedrigeinkommenslander in-
duzieren. Dieses so genannte Qutsourcing senkt die Nachfrage nach gering qua-
lifizierten Arbeitskriften und wiirde somit die negativen Arbeitsmarkteffekte auf
diese Beschaftigungsgruppe verstirken. Gleichzeitig wiirde Outsourcing dazu
fuhren, dass sich selbst 1n relativ humankapitalintensiven Sektoren fuir gering qua-
lifizierte Arbeicskrifte verschlechterte Beschaftigungschancen ergeben.

Die Bedeutung von Outsourcing lisst sich anhand der sektoralen Termis-of-
Trade-Entwicklung abschitzen.' Im Zeitraum 1980-1999 sind die Terms of Trade
sowohl in der Teilefertigung als auch in der Kfz-Montage gestiegen. Dies deutet
darauf hin, dass in beiden Teilsektoren Qutsourcing stattgefunden hat. Die Tatsa-
che, dass die Terms of Trade in der Teilefertigung erheblich stirker gestiegen sind,
ist ein Indiz dafiir, dass insbesondere die Teileproduzenten den Strukturwandel

I* Die Terms of Ttrade sind durch das Verhiltnis von Exportpreisen ztt Importpreisen definiert.
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vorangetrieben haben, indem sie arbeitsintensive Produktionen ausgelagert und
sich auf solche Fertigungen spezialisiert haben, die den komparativen Kostenvor-
teilen Deutschlands entsprachen.

IV. Beschiftigungs- und Einkommensentwicklungen

Im Folgenden werden zunichst wichtige Entwicklungen von Beschiftigung und
Einkommen in der Automobilindustrie'® der drei traditionellen Produktions-
standorte Deutschland, Japan und Vereinigte Staaten dargestellt. Im anschhiefBen-
den Abschnitt sollen diese den oben beschriebenen Globalisierungstendenzen ge-
geniibergestellt werden, um mogliche Zusammenhinge zu identifizieren.

In der deueschen Automobilindustrie'® stieg die Anzahl der Arbeiter und An-
gestellten von 1978 bis 1990 kontinuierlich an, wobei der Gesamtanstieg fiir die
Angestellten ungefihr doppelt so hoch austfiel wie fiir die Arbeiter (Schaubild 4).
Im Zuge der Rezession nach der deurschen Wiedervereinigung ging die Anzahl
der Arbeitsplitze fiir beide Beschaftigungsgruppen zuriick. Wihrend die Ange-
stellten bis 1994 jedoch lediglich auf das Beschiftigungsniveau von 1986 zuriick-
fielen, sank die Beschiftigung der Arbeiter unter das Niveau von 1978. In dem
sich anschlieBenden Konjunkturaufschwung (1995-1999) verzeichneten sowoh!
Arbeiter als auch Angestellte Beschifugungsgewinne. Im Fall der Angestellen war
der Anstieg so stark, dass der bisherige Beschiftigungshdchststand von 1990 deut-
lich iibertroffen wurde. Im Fall der Arbeiter dagegen konnte lediglich das Be-
schiftigungsnivean von 1978 erreicht werden. Uber die gesamte Betrachtungs-
periode hat die Beschiftigung der Arbeiter in wirtschaftlichen Aufschwiingen
schwicher expandiert und in wirtschaftlichen Abschwiingen starker kontrahiert
als die Beschiftigung der Angestellten, so dass die Humankapitalintensitit'® in der
deurschen Automobilindustrie kontinuierlich gewachsen ist. Auch der Relativ-
lohn der Arbeiter'” ist mit Ausnahme weniger Jahre gesunken, d.h., die Einkom-
men der Arbeiter haben sich iber den gesamten Zeitraum schlechter encwickelt
als die der Angestellten.

Int Gegensatz zu Deutschland lisst sich im japanischen Transportausriistungs-
bau bis 1992 keine Schere zwischen der Beschiftigungsentwicklung der Arbei-
ter und der Angestellten feststellen; die Anzahl der Arbeitsplitze stieg fiir beide
Beschiftigungsgruppen kontinuierlich und mic fast identischen Wachstumsraten
an (Schaubild 4). In der Folgezeit entwickelte sich die Beschiftigung der Ange-
stellten aber auch in Japan deudich positiver als die der Arbeiter, so dass die Hu-
mankapitalintensitat des Sektors ab 1992 gestiegen ist. Der Relativlohn der Ar-
beiter im japanischen Transportausriistungsbau war volatiler als sein Gegenstiick

14 Zu der statistischen Sektorbeschreibung, der Abgrenzung von Teilsektoren sowie der Uber-
leitung von Lohn-, Beschiftigungs- und Handelsdaten vgl. Anhang 1.

'% Die Einkommens- und Beschiftigungsdaten beziehen sich fir den gesamten Zeitraum von
1978 bis 1999 anf die ahen Bundeslander.

' Die Humankapitalintensitit ist hier und im Folgenden als Quotient ans der Anzahl der An-
gestellten und der Anzahl der Arbeiter definiert.

7 Den Relativiohn der Arbeiter erhilt man aus der Division des durchschnittlichen Lohns ei-
nes Arbeiters und des durchschnittlichen Gehaltes eines Angestellten,
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Schaubild 4: Entwicklung von Beschiftigung und Relativlohn in der Auto-
mobilindustrie Deutschlands, Japans und der Vereinigten Swmaten
1978-1999
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Queclic: Wie Schaubild 4.
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in Deutschland. Darliber hinaus weist er keinen eindeutigen zeitlichen Trend aunf.
Auffillig ist vor allem, dass der Relativlohn ab 1994 stieg, obwohl zuvor die ver-
gleichsweise giinstige Beschiftigungsentwicklung fiir die Angestellten emgesetzt
hatte. Uber den gesamten Zeitraum betrachtet erwies sich die Korrelation zwi-
schen Humankapitalintensitit und Relativlohn in Japan als vollkommen insigni-
fikant, wihrend sie in Deutschland stark signifikant negativ war. Dies ist ein In-
diz fiir eine flexiblere arbeismarkepolitische Anpassung in der deutschen Auco-
mobilindustrie.

Die Beschifugungssituation in der amerikanischen Automobilindustrie wurde
durch die beiden Rezessionen Anfang der achiziger bzw. Anfang der neunziger
Jahre dominiert; vor allem die erste Rezession war mit einem deutlichen Be-
schaftigungsabbaun verbunden (Schaubild 4). Wie in Deutschland waren davon die
Arbeiter stirker betroffen als die Angestellten. Allerdings stieg die Beschiftigung
der Arbeiter in den darauf folgenden Phasen wirtschaftlicher Erholung auch star-
ker an, so dass — im Gegensatz zu Deutschland — die Differenzen in der Beschif-
tigungsencwicklung zwischen Arbeitern und Angestellten eher als ein konjunk-
turelles Phinomen anzusehen sind. Uberraschend mutet der Verlauf des Relativ-
lohns der Arbeiter in der amerikanischen Automobilindustrie an. Entgegen dem
Trend im verarbeitenden Gewerbe sank dieser nicht im Zeitablauf, sondern er
hielt sich nach einem Anstieg Anfang der achtziger Jahre nahezu konstant uiber
dem Niveau von 1978.

Fiir Deutschland und die Vereinigten Staaten, fiir die sektoral disaggregierte
Einkemmens- und Beschifrignngsdaten vorliegen, zeigt sich, dass interessante
Phinomene auf subsektoraler Ebene verdeckt werden, wenn man die Analyse auf
die gesamte Automobilindustrie beschrankt. DerVergleich der Einkommens- und
Beschiftigungssituation in den drei statistisch ausgewiesenen Teilsektoren der
deutschen Automobilindustrie in Schaubild 5 veranschaulicht, dass sich die Schere
der Beschiftigungsentwicklung zwischen Arbeitern und Angestellten in der Pro-
duktion von Automobilen und deren Motoren friher und weiter gedfinet hat als
1 den anderen beiden Teilsektoren. Dies konnte ein Indiz dafiir sein, dass Lerz-
tere erst mit dem Eintreten der mittel- und osteuropiischen Reformstaaten in
den Weltmarkt begonnen haben, arbettsintensive Produktionen ins Ausland zu
verlagern. Aufgrund der relativ hohen Transportkosten von Karosserien und Auf-
bauten sowie Teilen und Zubehor'” bringt internationales Qutsourcing nur dann
Effizienzvorteile mit sich, wenn Lohnkostenunterschiede in geografischer Nihe
genutzt werden kénnen. Die Kombination beider Standortvorteile bieten in
erster Linie die Sstlichen Nachbarstaaten Deutschlands, weniger die Linder an
der EU-Peripherie und erst recht nicht Niedrigeinkommenslinder auflerhalb
Europas.

Dariiber hinaus kann man erkennen dass sich die Produzenten von Karosse-
rien und Aufbauten im Gegensatz zu den anderen beiden Teilsektoren nicht von
der Rezession Anfang der neunziger Jahre erholten, sondern einem andavernden
Schrumpfungsprozess unterworfen waten. Auch hier liegt die Vermutung nahe,

™ FiirTeile und Zubehér mogen die Transportkosten zwar in ihrer absoluten Héhe gering sein,
nicht jedoch relativ zu dem auf dieser Produktionsstufe geschaffenen Mehrwert.
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Schaubild 5: Beschiftigungs— und Lohnentwicklungen in Teilsektoren der deut-
schen Automobilindustrie 1978-1999
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dass der zunehmende Wettbewerbsdruck aus den miittel- und osteuropiischen
Transformationslindern fiir die subsektorale Sonderentwicklung mitverantwort-
lich war. Die Technologieliicke zwischen diesen Staaten und Deutschland war in
der — weniger humankapitalintensiven — Produktion von Karosserien und Auf-
bauten relativ gering und konnte durch in- und auslindische Investitionen rela-
tiv leicht iiberwunden werden. So konnten Transformauonslinder nicht nur in
einzelnen arbeitsintensiven Produktionsschritten, sondern im gesamten Produk-
tionsprozess zu Wettbewerbern heranreifen. Folglich kam es in Deutschland zu
etner allgemeinen Kontraktion in diesem Teilsekeor, von dem neben den Atbei- -
tern auch die Angestellten betroffen wurden.

Relativ einheitlich haben sich dagegen die Einkommen in den drei Teilsekto-
tren der deutschen Automobilindustrie entwickelt. Der Relativiohn der Arbeirer
sank von 1978 bis 1999 i{iberall kontinuierlich. Dariiber hinaus gab es im Be-
trachtungszeitraum kaum Abweichungen im Lohnniveau der Arbeiter zwischen
den Teilsektoren und der gesamten Automobilindustrie. '

Die Entwicklung der Beschiftigung in den drei statistisch ausgewiesenen Teil-
sektoren der amerikanischen Automobilindustrie ist bis 1984 nahezu identisch
verlaufen (Schaubild 6). Dic Rezession Anfang der achtziger Jahre war mit einem
substantiellen Beschiftigungsabbau verbunden, von dem die Arbeiter stirker be-
troffen waren als die Angestellten. Dies hatee zur Folge, dass die Humankapital-
intensivit in allen drei Teilscktoren gestiegen ist. In der Zeit von 1984 bis 1996
traten dagegen signifikante Unterschiede in der Beschiftigungsentwicklung der
Teilsektoren auf. Die Produzenten von Teilen und Zubehér verzeichneten einen
kontinuietlichen Aufwirtstrend in der Beschiftigung beider Beschiftigungs-
gruppen. Fiir die Produzenten von Pkw und Pkw-Karosserien setzte sich der Ab-
bau der Beschiftigung dagegen nach einer kurzen Phase der Erholung fort.

Als mégliche Ursache fiir die negative Beschiftigungsentwicklung in der Pkw-
Produktion kommt die fehlende Anpassung an einen gestiegenen Importdruck
in Frage. Das — in Abschnite [ festgestellte — hohe Handelsbilanzdefizit der ame-
rikanischen Automobilindustrie st vorrangig auf die Pkw-Produkuaon zuriick-
zuflihren, Die fehiende Anpassung an globalisierungsbedingte Herausforderun-
gen und der damit einhergehende Riickgang der internationalen Wetthewerbs-
fahigkeit dieses Teilsektors spiegelt sich in der Entwicklung der Lohne wider.
Das Lohnniveau der Arbeiter stieg im Vergleich zur gesamten Automobilindustrie
von 1978 bis 1996 um 17 Prozent. Bis Anfang der neunziger Jahre war auch ein
signifikanter Anstieg des Relativlohns zu beobachten.?’ Beide Entwicklungen
standen in starkem Kontrast zu den entsprechenden Lohnentwicklungen in der

" Das allgemeine Lohnniveau der Arbeiter eines Teilsekrors ist detiniert als der Guotient des
durchschnittlichen Lohns eines Arbeiters in dem Teilsektor und des entsprechenden Lohns in der
gesamren Automebilindustrie.

* In diesem Zusammenhang ist jedoch unklar, ob dies tatsichlich Verinderungen der relativen
Faktorentlohnungen oder aber Veranderungen der statistisch nicht beobachebaren relativen Quali-
fikationsstruktur innerhalb der Beschiftigungsgruppen zuzuschreiben ist. So lieBe sich beispielsweise
der Anstieg des Relativlohns auch darauf zurickfiihren, dass die Mehrzahl der entlassenen Arbeiter
aus dem unteren Ende des Lehnspektrums stammie, sich die Entlassungen der Angestellten aber
gleichmifliger iiber das Gehaltsspektrum verteilten.
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Schaubild 6: Beschiftigungs- und Lohnentwicklungen in Teilsektoren der Auto-
mobilindustrie der Vereinigten Seaaten 1978-1996
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Teilefertigung. Dies lisst vermuten, dass der hdhere gewerkschaftliche Organisa-
tionsgrad der Beschiftigten in der Pkw-Montage Lohnflexibilitit verhindert hat.
Zumindest in diesem Teilsektor ist die ansonsten hiufig gerihmte Arbeitsmarkt-
flexibilitat in den Vereinigten Staaten nicht festzustellen.

Erst die Rezession Anfang der neunziger Jahre leitete mit einem sinkenden
Relativlohn der Arbeiter eine Anpassung an den internationalen Wettbewerbs-
druck ein. Damut konnte der negative Beschaftigungsirernd in der Pkw-Produk-
tion zumindest fiir die Arbeiter umgekehrt werden. Der gleichzeitige Anstieg der
Exportquote dieses Teilsektors um ein Drittel im Vergleich zu den spiten achtzi-
ger Jahren deutet darauf hin, dass der lohnpohasche Kurswechsel der internatio-
nalen Wettbewerbsfihigkeit zugute gekommen ist.

V. Wettbewerbsdruck und Arbeitsmarkt: Korrelationsergebnisse

Die Plausibilitit der auf der Basis der Schaubilder 4 bis 6 abgeleiteten Hypothe-
sen iiber den Einfluss der Globalisierung auf die Einkomimens- und Beschafti-
gungsemtwicklung in der Automobilindustrie Deutschlands, Japans und der Ver-
einigten Staaten lasst sich mic Hilfe von Korrelationsanalysen iberpriifen. Einfa-
che Handelsmodelle sagen voraus, dass ein verstarkter Importdruck, insbesondere
aus Niedrigeinkommenslindern, mit einer verschlechterten Einkommens- und
Beschiftigungssituation fiir gering qualifizierte Arbeitskrifte einhergeht.

Vor dem Hintergrund der zuvor dargestellten Beschiaftigungs- und Lohnent-
wicklungen in der amerikanischen Automobilindustrie ist es kaum iiberraschend,
dass sich theoretisch abgeleitete Vorhersagen empirisch nicht nachweisen lassen.
Aufgrund der fehlenden Anpassung an den steigenden internattonalen Wettbe-
werbsdruck ergeben sich zwischen der Importquote (MQ)?! und dem Anteil der
Importe aus Niedrigeinkommenskindern (IMGES) einerseits und der Human-
kapitalintensitit (HN) und dem Reelativiohn der Arbeiter (WQQ) andererseits iiber-
wiegend insignifikante Korrelationskoeffizienten und vereinzelt auch unplausi-
ble Ergebnisse (Tabelle 4). Letzteres gilt insbesondere fiir die Pkw-Fertigung, in
der eine stei§ende Importquote zwar mit einer sinkenden Gesamtbeschiftigung
einherging,%* aber nicht mit den theoretisch zu erwartenden Anderungen der
Einkommens- und Beschifrigungsrelationen.

In der Teilefertignng weisen die Korrelationsergebnisse dagegen in die zu er-
wartende Richtung, Die fehlende Signifikanz der Koeffizienten lisst sich darauf
zuritckfithren, dass die amerikanische Automobilindustrie avfgrund ihrer groGe-
ren Abhingigkeit vom inlindischen Absatzmarkt stirker als ihr deutsches Pendant
von Schwankungen der gesamtwirtschaftlichen Nachfrage beeinflusst war. In den
nicht konjunkturbereinigten Handels-, Lohn- und Beschiftigungsdaten ist der
langfristige Stolper-Samuelson-Effekt daher stirker von konjunkturellen Effek-
ten iiberlagert worden.

Fiir die deutsche Automobilindustrie zeigen sich durchweg die theoretisch er-
warteten Ergebnisse (Tabelle 5). Der Korrelationskoeffizient zwischen der Im-

' Die genaue Definition aller Variablen findet sich in Anhang 2.
2 Der Korrelationskoeffizient war mit 0,69 hoch signifikant.
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Tabelle 4: Import- und Arbeitsmarktentwicklungen: Korrelationsergebnisse fiir
die Automobilindustrie der Vereinigten Staaten

Korrelation® Automobil- Pkw und Pkw- | Lkw-Karosserien Teile und
industrie Karosserien und Anhinger Zubehar
insgesamt

MQ - HN 0,141 -0,130 -0,052 0,080

MQ - WQ 0,390 0,482 0,385 —0,201

IMGES - HN —3,321 —(,7274* —0,651%* 0,271

IMGES ~ WQ -0,071 —0,065 =0, 756%* —0,344

* Zur Definition der Variablen vgl. Anhang 2. - * Diie Korrelation ist auf dem Niveau von 0,05
{zweiseitig) signifikant. ** Die Korrelation ist anf dem Niveau von 0,01 (zweiseitig) signifi-
kanz. Anzahl der Beobachtungen: 17. ~

Quelle: Bartelsman und Gray (1996), Feenstra (1996).

Tabelle 5: Import- und Arbeitsmarktentwicklungen: Korrelatlonsergebmsse fiir
die deutsche Automobilindustrie

Korrelation Automobil- Kiz und Karosserien Teile und
industrie Motoren und Aufbauten Zubehar
insgesamt

MQ ~ HN 0,822%% 0,754 0216 0,913%*

MQ ~ H2 0,844%* 0,808%% - 0,844%*

MQ - N1 0,168 0,153 - 0,028

MQ - WQ -0,820%* —0,739%* 0,350 —0,76**

MQ ~ Q42 0,231 -0,021 - 0,195

MQ ~ W31 =0,421 0,177 - 0,167

IMGES ~ HN 0,910%* 0.877** 0,902%% 0,538%*

IMGES ~ H2 0.966%% 0,955%% - 0,902%%

IMGES ~ N1 0,551%* 0,609%+ - 0,258

IMGES ~ WQ =0,841%* —0,84R** —0, 8300k =0,810%%

IMGES ~ Q42 0,290 0,286 - -0,190

IMGES ~ W31 —0,672%* —0,565%% - 0,249

* Zur Definition der Variablen vgl Anhang 2. —* Die Korrelation ist auf dem Niveat von 0,05

(zweiseitig) signifikant. ** Die Korrelation is¢ auf dem Nivean von 0,01 {zweiseitig) signifi-

kant. Anzahl der Beobachtungen: 22

Quclle: Sacistisches Bundesamit {a, b, ¢, versch. Jgg.).

portquote und der Humankapitalintensitit ist sowohl in der gesamten Automeo-
bilindustrie als anch in den Teilsektoren ,, Kz und Motoren* und ,, Tetle und Zu-
behdr' hoch signifikant positiv. Zusitzlich ging der Anstieg der Importquote mit
einer ErhShung des Anteils der hoch qualifizierten Angestellten {Leistungsgruppe
2} an allen Angestellten (H2) einher. Diese Ergebrisse stiitzen die These, dass die
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Automobilindustrie auf den zunehmenden internationalen Werttbewerb mit ei-
ner Automatisierung von arbeitsintensiven Teilprozessen oder threr Verlagerung
in Niedrigeinkommenslinder reagiert hat, so dass der Anteil der Angestellten an
der Gesamtbeschiftigung und innerhalb dieser Beschiftigungsgruppe der Anteil
der hoch qualifizierten Angestellten gestiegen ist.

Fur den Teilsektor ,, Karosserien und Avfbauten® ist die Korrelation zwischen
Importquote und Humankapitalintensitit dagegen insignifikant. Dies ldsst sich
dahingehend interpretieren, dass in diesem Teilsektor das Rationalisierungs- und
Outsourcingpotenzial begrenzt war — mit der Folge, dass es zu einer Verlagerung
der gesamten Wertschépfung des Teilsektors in Niedrigeinkommenslinder ge-
kommen ist. Mit dem Anstieg der Importe ist daher das Beschiftigungsniveau ge-
sunken (vgl. Schaubild 5), wihrend die Beschiftigungsstruktur zwischen Arbei-
tern und Angestellten davon weitgehend unbeeinflusst geblieben 1st.

Fiir den statistischen Zusammenhang zwischen der Importquote und dem Re-
lativlohn der Arbeiter ergibt sich das gleiche Bild. Wihtend der Korrelationsko-
effizient in dem Teilsektor ,,Karosserien und Aufbauten®™ insignifikant ist, ist er in
den anderen beiden Teilsektoren signifikant negativ.>® Die verschlechterte Ein-
kommensposition der Arbeiter bestitigt den Eindruck, dass die Automobilindus-
trie in Deutschland im Vergleich zu der in Japan und den Vereimigten Staaten eine
hohere Arbertsmarkeflexibilitit aufiwies.

Die durch eine Ausweitung des Handels ausgeldsten Entwicklungen auf dem
Arbeitsmarkt diirften von dem relativen Einkommensniveau der Handelspartner
abhingig sein. Die meisten Handelsmodelle sagen voraus, dass verstirkter Han-
del Deutschlands mit anderen Hocheinkommenslindern®* geringere Auswir-
kungen auf die Relativlghne der Arbeiter und die sektorale Humankapitalinten-
sitit haben sollte als eine vergleichbare Erhthung des Handelsvolumens mit Nied-
rigeinkommenslindern. Dieses theoretisch abgeleitete Ergebnis spiegelt sich in
den empirischen Daten wider. Verwendet man statt der Importquote den Anteil
der Importe aus Niedrigeinkommenslindern an den Gesamtimporten, steigen —
von wenigen Ausnahmen abgesehen — die Koeffizienten der Korrelationen mit
den Lohn- und Beschiftigungsrelationen an.

Im Unterschied zur Importquote hat der Anteil der Importe aus Niedrigein-
kommenslindern auch im Teilsektor ,, Karosserien und Aufbauren** einen statis-
tisch signifikanten Einfluss auf die Humankapitalintensitat und den Reelativlohn

¥ Dabei ist jedoch wiederum unklar, inwieweit dies Veranderungen der relativen Faktorent-
lohnungen zugeschrieben werden kann. Zweierlei deuter datauthin, dass der statistische Zusam-
menhang zwischen MQ und WQ zumindest teilweise auf Verinderungen der statistisch nicht be-
obachtbaren relativen Qualifikationsstrukiur zuriickzufiihren ist: Erstens findet sich kein signifikan-
ter Zusammenhang zwischen der Imporequote und der relativen Entlohnung unterschiedlicher Leis-
tungsgruppen inmerhalb der Beschiftigungsgruppe der Arbeiter bzw. der Angestellten. Zweitens ist
die lmponquote signifikant positiv mit dem Anteil der hoch qualifizierten Angestellten (Leis-
tungsgruppe 2} an allen Angestellten korreliere.

* Die allgemein verwendete Unterscheidung zwischen intrasektoralem Handel zwischen Lin-
dern nut dknlichem Lohnniveau und intersektoralem Handel zwischen Lindern mit unterschied-
lichem Lohnnivean ist hier nicht anwendbar; aufgrund fehlender Disaggregierung der empirischen
Daten muss der gesamte in der Studie untersuchre Handel als intrasektoral angesehen werden.
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Tabelle 6: Import- und Arbeitsmarktenrwicklungen: Korrelationsergebnisse fiir
den japanischen Transportausriistungsbau

Korrelation® Transportaus- Kotrelation® Transportaus-
riistungshau ristungsbau
MQ ~HN - 0,524*% IMGES ~ HN 0,744%*
MG ~ HNJ 0,507*% IMGES ~ HNJ 0,610%*
MQ ~WQ —0,252 IMGES ~ WQ 0,197
MQ - WQJ 0,577%* IMGES - WQJ 0,462%

* Zur Definition der Variablen vgl. Anhang 2, — * Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,05
{zweiseitig) signifikant. ** Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,01 (zweiseirig) signifi-
kant. Anzahl der Beobachtungen:-28.

Quelle: Ministey of Finance (versch. Jgz), Ministey of Libour {versch. Jgg.).

der Arbeiter. Foiglich kann die Verschlechterung der Einkommens- und Be-
schiftigungssituation der Arbeiter relativ zu der der Angesteliten in diesem Teil-
sektor zwar nicht auf den allgemeinen Anstieg der Importquote, wohl aber auf
die Substitution von Importen aus Hocheinkommenslindern durch solche aus
Niedrigeinkommenslandern zurtickgefihrt werden. Dariiber hinaus kann man
erkennen, dass zumindest tm Teilsektor , Kfz und Mototen™ die gestiegene Be-
deutung der Importe aus Niedrigeinkommenslindern auch innerhalb der Be-
schiftigungsgruppen zn einer Umverteilung der Einkommien und der Beschifu-
gung gefiihrt hat. Im Fall der Angestellten stieg der Beschiftigungsanteil (H2) und
im Fall der Arbeiter sowohl der Beschiftigungsanteil (N1} als auch der Relativ-
lohn (W31) der jeweils hdchstqualifizierten Leistungsgruppe.

Im japanischen Transportausristungsbau ergibt sich ein shnliches Bild wie in
der deutschen Automobilindustrie (Tabelle 6). Unabhingig davon, ob man die
Humankapitalintensitit als das Verhiltnis zwischen Angestellten und Arbeitern
(HN)?> oder als das Verhiltnis zwischen Beschiftigten mit und ohne Hochschul-
abschluss {HN]) defintert, ging im Zeitraum von 1970 bis 1999 der Anstieg der
Importquote mit einem Anstieg der Humankapitalintensitit einher. Diese Aus-
sage lisst sich auch auf den Anteil der Importe aus Niedrigeinkommenslindern
an den Gesamtimporten iibertragen. Dies legt die Vermutung nahe, dass der zu-
nebmende internationale Wettbewerbsdrack im Allgemeinen und der verstirkee
Wettbewerb aus Niedrigeinkommenslindern im Besonderen zu einer Speziali-
sierung des Sektors auf humankapitalintensive Produkte und Produktionsschritte
beigetragen hat.

Der Einfluss des Handels auf die Einkommensverteilung im japanischen Trans-
portausriistungsbau ist degegen weniger eindeutig. Nach dem Stolper-Samuelson-
Theorem miisste eine Erhéhung der Importquote mit einem Riickgang des Re-

28 . . e . i i ) . .

2 In der japanischen Statistik stinunen die supervisory, clerical and technical workers™ am ehe-
sten mit der Gruppe der Angescellien und die ,,production workers™ mit der Gruppe der Aibeiter
iiberein.
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lativlohns der Geringqualifizierten einhergehen. Tabelle 6 zeigt jedoch, dass im
Betrachtungszeitraum der statistische Zusammenhang zwischen der Importquote
bzw. dem Anteil der Importe aus Niedrigeinkommenslindern und dem Relativ-
lohn der Beschiftigten ohne Hochschulabschluss (WQJ) signifikant positiv war
und die entsprechenden Korrelationskoeffizienten mit dem Reelativlohn der Ar-
beiter (W(Q) statistisch insignifikant waren. Dies deutet darauthin, dass arbeitsan-
gebotsseitige Faktoren den Einfluss des Handels auf die Einkommensverteilung
iberlagert haben. Die Lohnstrukturstatistik des japanischen Arbeitsministeriums
{Ministry of Labour, versch. Jgg.) verweist auf eine dramatische Verschiebung der
Qualifikationsstrukeur der Beschiftigten im Transportausriistungsbau zalasten der
niedrigsten Qualifikationsgruppe (jusnior high schoof). Dem globalisierungsbeding-
ten Riickgang der Nachfrage nach diesen Beschiaftigten scheint also ein starker
Riickgang des Arbeitsangebots gegeniibergestanden zu haben. Dies hat einer zu-
nehmenden Lohndifferenzierung entgegengewirkt.

VI. Fazit

Die durch einen verschirften internationalen Wettbewerb im Allgemeinen und
die Integration von Niedrigeinkommenslindern in globale Produktionsprozesse
mm Besonderen hervorgerufenen Anpassungszwinge bestehen nicht nur in ar-
beitsintensiven Sektoren, wie z. B. dem Textil- und Bekleidungsgewerbe, sondern
auch in Hoch- und Mitteltechnologiesektoren wie der Automaobilindustrie. Zwar
ist die Automobilindustrie an den traditionellen Standorten im Vergleich zur ver-
arbeitenden Industrie durch eine vorteithafte Beschiftigungs- und Emkom-
menssituation gekennzeichnet. Dies schliefit globalisierungsbedingte Verteilungs-
effekte zulasten gering qualifizierter Arbeitskrafte innerhalb dieses Sekcors aber
nicht aus.

Die empirische Analyse intrasektoraler Verteilungseffekte in der Automobilin-
dustrie Deutschlands, Japans und der Vereinigten Staaten stiitzt die aus einfachen
Handelsmodellen abgeleitete These, dass sich die Beschiftigungs- und Einkom-
menschancen gering qualifizierter Arbeitskrifte in Hocheinkommenslindern ver-
schlechtern, wenn Niedrigeinkommenslinder in weniger humankapitalintensi-
ven Teilbereichen der Industrie zu wettbewerbsfihigen Anbietern heranreifen und
relativ arbeitsintensive Fertigungsschritte in diese Linder verlagert werden. Ab-
geschen von den Vereinigten Staaten gingen steigende Importe {vor allem wenn
sie aus Niedrigeinkommenslindern stamimten) mit einer steigenden Humanka-
pitalintensitit der Produktion in den Untersuchungslindern einher. Steigende
Importe waren in Deutschland zudem stark negativ mit dem Reelativlohn von Ar-
beitern korreliert.

Die Unterschiede zwischen den drei Untersuchungslindern im Hinblick auf
die statistischen Zusammenhinge zwischen Wettbewerbsdruck und Einkom-
mens- bzw. Beschiftigungsrelationen verweisen auf linderspezifische Anpas-
sungsmuster. Die hiufig gerithmte generelle Arbeitsmarkiflexibilitit in den Ver-
einigten Staaten Jisst sich in der stark gewerkschafilich geprigten Autoniobitin-
dustrie nicht feststellen. Erst mit der Reezession Anfang der neunziger Jahre schei-
nen die dortigen Gewerkschaften ein Sinken des Relativlohns der Arbeiter zu-
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gelassen zu haben, um die in den achtziger Jahren stark gesunkene Wettbewerbs-
fihigkeit des Sektors zu verbessern. Uber den gesamten Betrachtungszeitraum
(1978-1999%) wies Deutschland in der Automobilindustrie eine erheblich hthere
Arbeitsmarktflexibilitic sowohl beztiglich der Einkommens- als auch der Be-
schiftigungsrelationen auf. Japan scheint eine wachsende Lohndiskrepanz ver-
mieden zu haben, indem das Arbeitsangebot zugunsten héher qualifizierter Ar-
beiskrifte verschoben wurde,

SchlieBlich ergaben sich erste Indizien dafiir, dass die Arbeitsmarktsituation in
der Automobilindustrie mafigeblich davon abhingt, in welchem Mafle an den
tradinonellen Standorten eine Spezialisierung gemid3 der komparativen Kosten-
vorteile erfolgt. Unterschiede in der sektoralen Entwicklung der Terms of Trade
deuten darauf hin, dass die Anpassung an Globalisierungszwinge selbst innerhalb
eines Landes von den verschiedenen Teilsektoren der Automobilindustrie unter-
schiedlich gut gemeistert worden ist. Es bietet sich daher an, die Spezialisie-
rungsmuster in der Automobilindustrie wichtiger Produzentenlinder in zukiinf-
tigen Arbeiten genauer zu untersuchen.

Summary

Income and employment developed favorably in the automobile industry, rela-
tive to the manufacturing sector, in majer industrial countries. Yet, the empirical
amalysis of distributional conflicts within the automobile industry of Germany,
Japan and the United States supports the prediction of simple trade models, ac-
cording to which employment and income prospects of less qualified labor dete-
riorate in high income countries when low income countries emerge as com-
petitive suppliers in relatively labor intensive segments of the industry. In Ger-
many, increasing automotive imporis from low income countries went along with
rising human capital intensity of automobile production and with declining rel-
ative wages of production workers. Labor market flexibility turned out to be sur-
prisingly low in the automobile industry of the United States. Japan prevented
widening wage discrepancies by shifting the labor supply towards more skilled
workers. Finally, the evidence suggests that labor market outcomes depended on
whether traditional producers specialized according to comparative cost advan-
tages.
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Anhang 1: Uberleitung der Lohn-, Beschiftigungs- und Handelsdaten
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Sektorbeschreibung
Automobilindustrie

Kfz und Motoren
Karosserien und Aufbauten
Teile und Zubehor

Sektorbeschreibung
Automobilindustrie

Pkw und Pkw-Karosserien
Lkw-Karasserien nnd Anhinger
Teile und Zubehoér

Sekeorbeschreibung
Transportaustiistungshau

Deutschland
NACE 1970 SITC
34 7132,781,782,783, 7841,
7842, 7849, 7861
341 7132,781,782,783, 7841
34.2 7842 THOL
343 7849
Vereinigte Staaten
SIC 1972 SITC
N 7132,781,782, 783, 7841,
7842, 7844, 7861
71 T132,781,782,783, 7841
3713, 3715 7842, 7861
3714 784Y
Japan
JIC SITC
F31 78,79

Ankang 2. Definition der Variablen fiir die Korrelationsanalyse

H2
HN

HN]

IMGES

MQ

N1
Q42

Wil

wQ

W

Aunteil hoch qualifizierter Angesteliter (Leistungsgruppe 2) an allen Angestellten

Verhaltnis der Anzall der Angestellten (Vereinigte Staaten: ,,non-production wor—
kers”; Japan: , supervisory, clerical and technical workers™) zur Anzahl der Arbei-
ter (Vereinigte Staaten und Japan: , production workers™)

Verhaltnis der Anzahl der minnlichen Beschiftigten mit héherer Bildung (junior
college, higher professional school, university} zur Anzahl der minnlicher Be-
schaftigten ohne hohere Bildung (unior high school, senior high schoal)

Anteil der Imparte des Sektors bzw. Teilsekiors aus Niedrigeinkommenslindern
an den Imporcen des Sektors bzw. Teilsektors aus allen Landern

Anteil der Importe des Sektors bzw. Teilsekeors aus allen Lindern am Produkei-
onswert des Sektors bzw. Teilsektors {Importquote)

Anteil hoch qualifizierter Arbeiter (Leistungsgruppe 1) an allen Arbeitern

Verhalnis des Durchschniusgehalts gering qualifizierter Angestellter {Leistungs-
gruppe 4) zum Durchschnitisgehalt hoch qualifizierter Angestellter {Leiscungs-
gruppe 2}

Verhiltnis des Durchschnitislohns gering qualifizierter Arbeiter (Leistungsgruppe
3) zum Durchschnistslohn hoch qualifizierter Arbeiter (Leistungsgruppe 1}

Verhiltnis des Durchschnitislohing aller Arbeiter (Vereinigte Staaten und Japan:
.production workers™) zum Durchschnittsgehale aller Angestellter (Vereinigte Staa-
ten: ,non-production workers'; Japan: , supervisory, clerical and technical wor-
kers*) '

Verhiltnis des Durchschnitslohns der minnlichen Beschiftigten ohne hohere Bil-
dung (junior high school, senior high school) zum Durchschnittslohn der minn-
lichen Beschiftigten mit héherer Bildung {junior college, higher professional
school, university)
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