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Vorwort

Ende 1975 vergabh die Kommission der Buroniischen Gemein-
schaften in Briissel den huftrag zur Durchfithrung eilner
internationalen Studie ilber "Arbeitskriftenrobleme in

der Automobilindustrie angesichts neuver Skonomischer Be-
dingungen"” ("Problémes de la main-d'oceuvre dans l'industrie
automobile face aux nouvelles conditions &conomiques™) in
den Lindern Frankreich, Italien und der Bundesrepublik
Deutschland.

Im Rahmen dieses Programms ilbernahm das Institut fliir So-
zialwissenschaftliche Forschung e.V. Miinchen die Erstel-
lung einer Studie fiir die Bundesrepublik Deutschland. Ihr
Titel lautet gemdf dem Antrag des ISF "Beschidftigungspoli-
tik in der Automobilindustrie der BRD in der jiingsten Re~-

zession®.

Der Vertrag sah eine Gliederung des Forschungsprogramms
in drei Phasen vor, die jeweils mit Arbeitsberichten ab-
geschlossen werden sollen. Der vorgelegte Bericht ist der
erste Teil der Untersuchung des ISF,

Die Autoren sind Mitglieder eines Forschungsteams am ISF,
das einerseits Untersuchungen zu betriebs- und sozialpo-
litischen Problemen betrieblicher Personalplanung durch-
fithrt, zum anderen auf dem Gebhiet der Arbeitsmarktfor-
schung im Rahmen des Sonderforschungshereichs 101 der
Universitit Milnchen, Arbeitsbereich C, Tellprojekt C 4
arbeitet.
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Einleitung

Ausgangspunkt unserer Untersuchung sind die Beschidfti-
gungsprobleme in der Automchilindustrie der BRD, wie

sie durch die jingste Rezession entstanden sind. Im
Vordergrund dieses Berichts steht die Frace, wie, d.h.
mit welchen beschiftigungspolitischen MaBnahmen in die-
sem Industriezweiqg die Situation eines erheblichen Nach-
frageeinbruchs angegangen und bewdltigt wird. Dabei wird
auch auf Probleme und Folgen eingegangen, die sich fir
die Beschiftigten und den kiinftigen Arbeitskrifteeinsatz

abzeichnen.

Eine Reihe von Fragen nach der unternehmerischen Ausein-
andersetzung mit konjunkturinduzierten Beschiftigungs-
problemen lassen sich ausreichend differenziert nur auf
einzelbetrieblicher Ebene kldren und erfordern aufgrund
der Komplexitit der Zusammenhinge sowie der Spezifitlt
der betrieblichen Bedingungen einen durch standardisier-
te Erhebungsverfahren kaum zu befriedigenden Informa-

tionsstand,

Es erschien daher sinnvell und notwendig, vom Erfassen
und Analysieren der einzelbetrieblichen Situation aus-
zugehen und den Schwerpunkt auf dile exemplarische Unter-~
suchung in ausgew/ihlten Unternehmen 2zu legen, wohei die
Ergebnisse allerdings auch von quantitativem Gewicht
sind, als hier grofie und teilweiszse sehr grofie Unterneh-
men zu erfassen waren., Dies bot sich insbesondere des-
halb an, weill im Institut bereits griS8ere empirische Ar-
beiten zur genannten Untersuchuﬂgsproblematik geleistet
wurden, die im Hinblick auf die Bearbeitung dieses Pro-
jekts ausgewertet werden konnten,

5 i
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Als Hintergrund fir Darstellung und Analyse der einzel-
betrieblichen Situation wird im folgenden Abschnitt ein
kurzer tberblick fither Bedeutung, Entwicklung und neuere
Situation in der Automobilindustrie der BRD gegeben.

I. Automobilindustrie in der BRD: Entwicklung und
Konjunkturverlauf 1973/75

A. Gliederung der Branche

Der StraBenfahrzeugbau lift sich in vier Berstellergrup-
pen gliedern, deren bedeutendste der Kraftwagenbau mit

13 Unternehmen ist. Er stellt in dieser Studie das eigent-
liche Untersuchungsfeld dar. Unsere eigenen empirischen
Recherchen konzentrierten sich auch auf den Kraftwagen-
bhau (Gruppe 1 der Tabelle)1): Es werden in erster Linie
Unternehmen der PKW=-Produktion untersucht, daneben Un-

2}

ternehmen aus dem Bereich der Nutzfahrzeugherstellung.

1) Die im Bericht verwendeten Tabellen und Schaubilder
heruhen - sowelt eine besondere Quellenangabe nicht
erfolgt - auf eigenen Berechnungen. Datenmaterial
wurde dabel entnormmen aus: Verband der Automobilin-
dustrie e,V., Tatsachen und Zahlen aus der Kraft-
verkehrswirtschaft, 39. I'elge, Frankfurt 1975; ders.,
VDA~-Pressedienst: Zur Situation der Automobilindu-
strie, Frankfurt, Januar 1976; Klaus-Dieter Burchard,
Die Automobilindustrie der Bundesrepublik Deutsch-
land, herausaeygeben vom Bundesninisterium ffir Virt-
schaft (BAWI)Bonn 1974; Deutsche Shell AG, NDie Moto-
risierung geht weiter, Prognose des Pkw-Bestands,
Aktuelle Wirtschaftsanalysen, Nr, 7, Hamburg 19757
Industriegewerkschaft Metall, Die Lage der Autoin-
dustrie in der Bundesrepublik Deutschland, Frank-
furt, Mdrz 1975; sowle aus elgenen Fallstudienunter-
lagen des ISF.

2) Vgl. dazu Kapitel II,
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Tabelle 1: Gliederung des StraBenfahrzeugbhaus der
BRD nach Gruppen 1974

Begchiftigte Umsatz (Mrd. DM)

1. Kraftwagenbau 349.904 34,3
2. Kraftradindustrie 6.607 0,5
3. Kfz-Teile und ~-2u-~

beh&rindustrie 216.022 15,0
4, Herstellung von Auf-

bauten und Anhidngern 33.777 2,6

StraBenfahrzeugbau
insgesamt 610.955 51,7

Neben dem Kernsektor der Automobilproduktion représentiert
vor allem die Zulieferindustrie mit rund 300 Unternehmen
einen bedeutenden Bereich, der einen betrichtlichen Teil
der Beschiftigten der Kraftfahrzeugindustrie umfaft. Die
enge Verkniipfung und Abh#ngigkeit dieses klein- bis mit-
telbetrieblich strukturierten Sektors von der Automobil-
produktion bewirkt, daf Produktions—- und Beschidftigungs-
probleme bei den Autoherstellern unmittelbar auf die Zu-
lieferer durchschlagen. Diese Problematik kann in den
Rahmen der vorliegenden Studie nicht einbezogen werden,
in elner weitergehenden Untersuchungsperspektive wire es
allerdings sinnvoll, diese vertikalen Verflechtungen
ebenfalls in eine Analyse einzubeziehen. Voraussetzung
auch dafiir ist jedoch die Kenntnis der Bedingungen beli
den beherrschenden Automobilproduzenten selbst.

B, Stellung in der Gesamtwirtschaft

Neben dieser Verknilpfung mit einer Vielzahl spezialisier-
ter Teile- und Zubehdrhersteller ist die Automobilindu-

5 %
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strie durch eine intensive Verflechtung mit anderen Vor-
- leistungsbereichen der Industrie und dariber hinaus mit
einer Reihe nachgelagerter Wirtschaftssektoren (Handel,
Tankstellen- und Garagengewerbe, Versicherungsbranche
etc.) gekennzeichnet. Von diesem Zweiqg geht also direkt
oder indirekt eine betrichtliche Ausstrahlung auf die
gesamte Wirtschaft der BRD aus, |

Die Automobillindustrie z&hlt zu den hedeutendsten Indu-
striegruppen in der Wirtschaft der BRD. Innerhalb der ver-
arbeitenden Industrie nimmt der Fahrzeugbau gemessen am
Anteil der Nettoproduktion1) den 4. Rang (1972) ein. In

bezug auf die BeschAftigten rangiert er sogar an 3. Stel-

le hinter Maschinenbau und elektrotechnischer Industrie.
Im StraBenfahrzeugbau (Kraftwagenbau, Kraftfahrzeugtei-~

le und -~zubeh®r, Anhinger und Aufbhauten) unddessen Vor-
leistungshereichen (Stahlindustrie'u.a., sowelt Produk-
tion flir Zulieferungen an die Nutomobilindustrie erfolgt)
waren 1973 etwa 1,8 Millionen Arbeitnehmer - das sind

rund 7 % der Beschidftigten in der BRD - beschiftigt. Nimmt
man die nachgelagerten, indirekt mit der Fahrzeugindu-
strie verkniipften Bereiche hinzu (Reparaturwerkstitten,
Tankstellen und Garagen; liandel, Versicherungen etc.),

s8¢ sind von den insgesamt 26 Millionen Erwerbstitigen in
der BRD rund 3,6 Millionen von der Kraftfahrzeugwirtschaft
abhingig: Fast jeder 7. Beschiftigte {(ca. 15 % der Er-
werbstdtigen) lebt in der Bundesrepublik direkt oder in-
direkt vom Auto.z)

1) Anteil der Nettoproduktion zu Preisen von 1962, Vgl.
BMWI, Die Automobilindustrie in der Bundesrepublik
Deutschland, a.a.0., S. 17,

2) Vgl, BMWI, Die Automobilindustrie ..., a.a.0., 5. 19 £,
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C. Struktur- und Entwicklungsmerkmale des Automobil-

. baus

Im folgenden wird nur der Bereich des Automobillbaus bzw.
seiner Sparten (PKW- und Kombiwagenproduktion sowie
Nutzfahrzeugbau) betrachtet. Zunidchst werden kurz einige
wilchtige Merkmale der Struktur des bundesdeutschen Fahr-
zeugbaus und seiner Entwicklung bis zu den 70er Jahren
sklizziert. Daran schlieft sich eine knarne Darstellung
des Konjunkturverlaufs 1973/75 an, der den unmittelbaren
Hintergrund hzw. die Ausgangssituation filr die beschif-
tigungsnolitischen Probleme und Mafnahmen in den einzel-
nen Unternehmen der Automobilproduktion bildet.

Konzentration auf wenige Hersteller

Die Automobilindustrie der BRD ist - wie auch die Welt-
automobilbranche - gekennzeichnet durch einen hohen
Xonzentrationsgrad. 1975 entfielen 99,6 % der Gesamtpro-
duktion an Kraftfahrzeugen in der BRD auf acht Herstel-
lerfirmen. Die PKW-Produktion wird fast ausschlieflich
veon sechs Unternehmen bestritten (VW, Audi-NSU, Opel,
Ford, Daimler-Benz, BMW). Der Nutzfahrzeugbau wird im
wesentlichen von vier Unternehmen beherrscht (Daimler-
Benz, VW, MAN, KHD) (vgl. Tabelle 16 im Anhang).

Scharfe Marktkonkurrenz

Zugleich mit der Konkurrenz der westdeutschen Firmen un-
-tereinander um Binnen-Marktanteile zeichnet sich ein ver-
schirfter Wettbewerb gegeniiber auslindischen Herstellern
ab., Tabelle 2 zeigt, daf diese im Laufe der letzten 10

Jahre ihre Anteile mehr als verdoppeln konnten; im letz-

1} Stand vom 1.1.,1973, Vgl, BMW, Die Automobilindustrie ..,
a.a.o, S. 3.

2) berechnet nach BMWL Die Automobilindustrie, .., a.a.o.

b =7
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ten Jahr zeichnet sich allerdings eine leicht riickliu-

fige Entwicklung ab.

Tabelle 2: Ma;ktanteile deutscher und auslidndischer

Hersteller an den Neuzulassungen von PKW

und Kombiwagen in der BRD

1965 1970 1972 1973 1974 1975
VW 32,5 24,3 19,4 18,9 23,3 22,9
Audi~NSU 5,6 7.5 6,7 9,6 7,3 5,1
Opel 21,8 19,3 21,3 20,7 17,5 18,1
Ford 18,3 14,7 13,1 11,3 10,0 13,6
Mercedes 6,0 €,9 8,0 g,7 10,2 9,3
BMW 2,3 4,1 4,5 4,8 4,9 6,1
tbrige Deutsche 2,2 6,7 - - - -
Ausldnd.Herst. 11,3 22,5 26,2 26,0 26,8 24,9

Quelle: prognos, Sozlale Auswirkungen ...., a.a.0., und
eigene Berechnungen '

Monoproduktstruktur

Charakteristigch flir die bundesdeutsche Automobilindu-
strie ist deren Ausrichtung auf einen einzigen Produkt-
typ. Nur zwei Unternehmen des Nutzfahrzeugbaus haben
noch andere Produktionsbereiche iibernommen. Die fehlen=-
de Diversifikation bewirkt fiilr die meisten Hersteller
enge Flexibilitdtsspielriume bei verschlechterten Pro-
duktionsbedingungen: Bei Rezession im Automobilsektor
kxdnnen sie nicht auf andere Bereiche ausweichen und so
den branchenspezifischen Einbruch zumindest teilwelse
kompensieren. Diese "Monostruktur” trigt dazu bhei, die
Konjunkturanfdlligkeit des Automobilbaus zu verschirfen.
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Exportorientierung

Der gesamte StraBenfahrzeugbau gehdrt zu den bedeutend-
sten Ausfuhrindustrien der BRD. Besonders ausgeprigt
entwickelte sich die Exportabhingigkeit im Automobil-
bau, dessen Ausfuhranteil an der Produktion von rund 45 %
Mitte der 50er Jahre auf ilber 60 % im Jahre 1974 anstlieq.
Einzelne Unternehmen sind mit ihrer Produktion bis {iber
70 % auf den Auslandsabsgatz ausgerichtet (vgl., die Tabel-
len 12 bis 16 im Anhang).

Der Export ist regional stark auf zwei Mirkte konzen-
triert, Europa und Nordamerika, auf die welt i{ilber 80 %
der Gesamtausfuhr entfallen:

Tabelle 3: Export von Kraftfahrzeugen in einzélne
Abnehmergebiete 1973 - 1975 (in Prozent-

anteilen)
1973 1974 1975
Europa 54,0 48,3 63,0
davon
Hordamerika
(USA und Kanada) 35,6 36,6 24,0

Fiir die Entwicklung der Automobilindustrie hat sich die
starke Exportgebundenheit ambivalent ausgewirkt: Einer-
seits hatte der Export lange Zelt eine deutliche konjunk-
turelle Ausgleichsfunktion bei Abschwiingen auf dem In-
landsmarkt; bei Rilckgang des Inlandsabsatzes konnten die

LY 3t
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Produzenten auf den Export "ausweichen", in der Rezes-
sion 1967 stieg beispielsweise die Exportquote von 51 %
im Jahr 1965 auf etwa 60 % und verminderte sich dann
wieder auf 52 % (1970). Andererseits trug in der jling-
sten Rezessionsphase der Rilckgang der Auslandsnachfrage,
insbesondere der Einbruch auf dem Schwerpunktmarkt USA
(vgl. Tabelle 3) wesentlich zur Verschirfung der Ab-
satz= und Beschiftigungskrise der westdeutschen Automo-
bilindustrie bei. Schaublld 1 verdeutlicht diese Ent-

wicklung.

Schaubild 1: Kraftwagenindustrie der BRD

ntwicklung des Exportanteils in v,H. der Produktion wvon
Kraftwagen und Stralenzugnaschinen 1965-1975

V. H-Satz
Fé

62 -
61

6O

o r L T ¥ 1 1 [
1965 ¢¢  6v 68 43 0 y1 7 73 % 45 Jehe
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In der bisherigen Entwicklung von Produktion und Be-
schiftigung bis zum Beginn der 70er Jahre lassen sich
grob zwei Linien skizzieren: einmal ein {therdurch-
schnittliches stetiges Wachstum bis in die 2. Hidlfte
der 60er Jahre, wobei die hohen Zuwachsraten der 50er
Jahre im Zeitraum 1960/70 zunehmend abflachten (vgl.
Schaubild 2 sowie die Tabellen 6 bis 8 im Anhang).

Schaubild 2.: Kraftwagenindustrie der BRD

e N

Entwicklung (1965-1975) von: 1. Produktion

.

2. Beschiftigtenzahl'’
2. Umsatz1)

Indices: 1968=100

1) Daten erst ab 1968 verfiigbar

b a
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Tabelle 4: Produktion, Beschiftigte, Arbeitsnroduktivi-
tit im StrapBenfahrzeugbau und der verarbeil-
tenden Industrie, durchschnittliche jihrli-
che Verinderungsrate

1950/60 1960/
Strafen- verarb. Strapen- verarb.
fahrzeug- Indu- fahrzeug- Indu-
bau strie bau strie
Produktion + 18,5 + 10,5 + 8,1 + 6,0
Beschdftigte + 5,2 + 5,5 + 4,4 + 0,7
Arbeitspro-
duktivitit + 11,5 + 5,8 + 3,9 + 5,7

Quelle: IGM, Die Lage der Automobilindustrie .., a.a.O.

Die starken Produktivitlitszuwichse in den 50er Jahren be-
wirkten, das bhel ilberdurchschnittlichem Produktionswachs-
tum die Zunahme der Beschiftigung nur im Durchschnitt der
verarbeitenden Industrie blieb,

In den 60er Jahren trug insbesondere die starke Export-
expansion zur Produktionssteigerung bei. Die bilslang enor-
men Produktivitidtsfortschritte - Fliefbandfertigungen und
Arbeitsteilung hatten bis Beginn der 6Qer Jahre in allen
Unternehmen einen hohen Stand erreicht - fielen von da

an deutlich ab. Beide Momente bewirkten eine iiberdurch-
schnittliche Zunahme in der Beschiftigung. '

Zum anderen zeichnet sich eine zunehmend verstirkte Rea-
gibilit8t des Automobilbaus auf Konjunkturausschlige ab.
Verlief die Produktionsentwicklung (und analog das Be-
schiftigungswachstum) bis Mitte der 60er Jahre relativ
stetlg, so zeigt sie seitdem erhebliche Schwankungen,

die sich seit Anfang der 70er Jahre immer deutlicher aus-
prdgen.

Maase/Mendius (1976): Beschaftigungspolitik in der Automobilindustrie der BRD in der jUngsteh Rezession
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Die jiingste Rezessiconsphase seit 1973 markiert den bis~-
lang stirksten Einbruch in der Automobilproduktion der
BRD, Da sie den aktuellen Hintergrund unserer Untersu-
chung zur Beschdftigungspolitik der Automobilbranche
bildet, wollen wir vor der Behandlung der getroffenen
Anpassungsmafnahmen kurz auf den Konjunkturverlauf
1973/75 eingehen, '

D. Die Rezession 1973/75

Die Auvtomobilindustrie wurde von der wirtschaftlichen
Rezession in der BRD seit 1973 besonders intensiv bhe-
troffen.

Thre wirtschaftliche Situation in den letzten Jahren -
s0 zeigt auch Schaubild 3 - war gekennzeichnet durch
einen deutlichen Rickgang der Kidufernachfrage auf dem
Inlandsmarkt {(vgl. Tabelle 10 im Anhang).

Fidr den Absatzeinbruch insbesondere auf dem PEKW-Sektor

waren mehrere Faktoren ausschlaggebend1):

¢ Generell wirkte sich die verschlechterte Konjunktur-
uné¢ Einkommenssituation in einen Verzicht bzw. Auf-
schub von Kaufentscheidungen fiir langlebhige Konsum-
giiter aus. Der Rilckgang bei PKW-Verschrottungen deu-
tet zudem auf eine zumindest temporire Verlingerung
der Haltedauer hin.

o 1972/73 erhdhten sich nahezu alle mit dem Kraftfahr-
zeugkauf, -Haltung und -Betrieh verbundenen Kosten
in tberdurchschnittlichem Umfang;

1) Vgl. u.a. Deutsche Shell AG, Die Motorisierung geht
weiter, Prognose des PKW-Bestandes, Aktuelle Wirt~
schaftsanalysen, Nr. 7, Hamburg, September 1975

"ISFMUNCHEN
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Schaubild %: Kraftwagenindustrie in der BRD
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0 1im Juli 1973 verursachten Steuererh8hungen einen
sprunghaften Anstieg des Bezinpreises um 6 Pfennig
je Liter;

o die im Herbst 73 folgende sogenannte Olkrise mit
dadurch verursachten Sonntagsfahrverboten (Nov./
Dez, 73} und Beschridnkungen der Fahrgeschwindigkeilt
(Nov. 73 bis Mdrz /4) beeinftluBten Kiuferentschei-
dungen negativ;

0 1n der Folgezeit kam es insbesondere ab Februar 1974
zZu weiteren Benzinpreiserhthungen.

Beim inlindischen Nutzfahrzeugabsatz wirkte sich negativ
die deutiich verminderte Investitionsgiiternachfrage aus.
Hier sorgte allerdings die verstirkte Nachfrage der roh-
stoffproduzierenden Linder fiir eine gewisse Kompensation.

Kennzeichnend flir diesen jiingsten Abschwung war seine
relativ langwdhrende Dauer. Anders als in der Rezession

von 1967 wurde der Nachfrageeinbruch nicht im Folgejahr

durch einen Wiederanstieg der Neuzulassungen wenigstens

teilweise kompensiert, sondern verstirkte sich 1974 noch
erheblich und hat auch mit der Zunahme im Jahr 1975 den

Stand von 1972 noch nicht erreicht. Die Produktion liegt
etwa auf dem Niveau von 1968.

Ein wesentliches Merkmal der jingsten Automobilkrise der
BRD war der drastische Exportriickgang. Durch das Eintre-

ten einer erheblichen Exportlilcke konnte -~ anders als
1967 - der inldndische Nachfrageausfall nicht kompensiert
werden. Der Exportanteil sank 1975 auf den niedrigsten
Stand seit mehr als zehn Jahren (vgl. Schaubild 1).

"ISFMUNCHEN
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Vor allem der Pkw-Sektor erlitt hohe Absatzeinbufien:

von 1973 auf 1974 ging der Export um rund 22 % zuriick
und filel 1975 um weitere 13,5 %. Damit war im Auslands-
geschdft der niedrigste Stand seit 1967 erreicht. Die~
ser Rilckgang war zum einen bedingt durch die ebhenfalls
gedriickte Konjunkturlage in wichtigen Abnehmerlindern.
Spezifisch erschwerend flir die westdeutsche Automobil-
industrie wirkte sich der Ubergang von festen zu flexib-
len Wechselkursen aus ~ die daraus resultierenden Kurs-

verschiebungen filhrten zu erheblichen Verteuerungen der

Produkte im Ausland - so daf sich ihre Konkurrenzposi-
tion bis Sommer 13875 laufend verschlechterte. Dadurch
haben die meisten westdeutschen Automobilhersteller in
den letzten Jahren in wichtigen Absatzlindern an Terrain
eingeblift (vgl. Tabelle 5)

Tabelle 5: Marktanteile deutscher Pkw und Kombiwagen in
anderen Absatzlindern 1970-75

Anteil deutscher Pkw/Kombl an den Zulassungen

Land in ¥ 1

1970 1971 1972 1973 1974 1975
Frankxeich 10,9 11,5 11,2 11,4 3,4 10,3
Italien 16,1 14,5 12,5 11,6 10,0 10,7
Niederlande| 39,6 37,6 34,6 34,7 31,6 31,3
Belgien 36,6 37,7 36,3 35,2 31,7 30,0
Luxemburg 36,8 35,5 36,0 35,2 33,1 32,8
Grofbrit. 5,1 6,1 6,0 5,7 4,6 6,0
Dinemark 33,7 34,9 38,0 34,9 35,1 29,7
Norwegen 32,0 36,4 41,0 40,5 3ig.,o 36,5
Schweden 33,3 36,2 36,1 34,0 35,6 38,2
Finnland 19,2 18,2 22,5 24,3 20,1 21,5
Schweiz 37,0 36,4 35,3 38,2 37,6 38,8
Usterreich 45,4 46,0 44,1 45,0 49,0 48,9
USA 8,7 7.5 6,5 6,9 6,7 5,7

Quelle: VDA, Pressedienst, a.a.0.
: 1) Januar-September

. 5
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Besonders massiv und nachhaltig waren die Exportver-
luste auf dem Hauptauslandsmarkt USA: nach einem Riick-
gang von 17 % im Jahr 1974 schrumpften die Export-
stickzahlen der westdeutschen Automobilfirmen 1975

weiter um 42 %.1)

Die hohe Exportabhingigkeit des Automobilbaus bei
gleichzeltiger Ausrichtung auf wenige Absatzmirkte,
also geringer regionaler Streuung, diirfte ein wichtiges
Einflufmoment fiir den erheblichen Umfang und die Dauer
der Rezession in dieser Branche sein. Die leichte Zu-
nahme der Produktion im Jahr 1975 - von einem gedriick-
ten Ausgangsniveau auf einen Stand, der immer noch rund
ein Finftel unter demjenigen von 1973 lag -~ geht aus-
schlieBlich auf eine Steigerung der Binnennachfrage zu-
riick.

Auf diese Verschlechterungen in der Absatzlage reagier-

ten die Kraftwagenhersteller mit einer Riicknahme der

Produktion im Jahre 1974 gegeniiber dem Vorjahr um rund
2)

22 .

Der erhebliche Absatz- und Produktionseinbruch stellte
den westdeutschen Automobilbau damit vor das Problem
einer raschen und quantitativ bedeutsamen Anpassung der
Beschiftigung an die verschlechterten Bedingungen.

1) VDA-Pressedienst, a.a.0.
2) VDA-Pressedienst, a.a.0.

. 5 2
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II. Zur Bewdltigung der Absatzkrise in der Automobil-
industrie in der BRD

Vom Rilckgang der Nachfrage und damit der Produktion war
der Nutzfahrzeugsektor unterdurchschnittlich betroffen:
Hier ging die Produktion 1974 geyenilber 1973 nur um

13 % zurick, wihrend die Herstellung von Personen- und
Kombinationskraftwagen besonders in Mitleildenschaft ge-
zogen war: Hier sanken die Produktionszahlen im entspre-
chenden Zeitraum um 22,2 %.

In der BRD gibt es insgesamt acht Hersteller, die 1975 ije
mehr als 15.000 Fahrzeuge herstellten., Sie bhestritten
zusammen iber 99,6 % der Gesamtproduktion der BRD, die
1975 3.186.208 Einheiten betrug. Zwei davon sind aus-
schliellich im Nutzfahrzeug-, vier ausschlieslich im
Personen- und Kombinationskraftwagensektor tdtig. Die
beiden anderen Unternehmen fertigen Fahrzeuge aus hel-
den Bereichen. In die Untersuchung des ISF, auf die

beil der konkreten Darstellung der MafBnahmen, mit denen
auf die Absatzkrise reaglert wurde, zurilickgegriffen
wird, waren insgesamt fUnf dieser Unternehmen einbezo-
gen: Zwel Pkw~Hersteller, ein Nutzfahrzeugproduzent,
sowie die zweli in beiden Sektoren titigen Unternehmen,
Beim einen dieser Unternehmen sind Pkw- und Nutzfahr-
zeugproduktion etwa gleichgewichtig, beim anderen ma-
chen die Nutzfahrzeuge nur etwa zehn Prozent des Umsat~
zes aus.

Daf der Nachfrageeinbruch im Pkw-Berelch besonders hef-
tig war, wirkte sich nun so aus, das8 nur Pkw-Produzenten.
das gesamte Spektrum mdglicher Anpassungsmafnahmen in
Angpruch nahmen. Vier der Pkw-Produzenten (dazu rechnen

LY 1h
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wir im folgenden auch das Unternehmen mit dem geringen
Antell an Nutzfahrzeugfertigung) - sie stellten 1975
ca. 80 % aller Personen- und Kombinationskraftwagen in
der BRD her - paBten sich den verinderten Nachfragebe-
dingungen mit ihrer Produktion und ihrer Beschdftigung
umgehend an. Verdeutlichen 188t sich dies anhand des
Schaubilds 3. Die Entwicklung der Produktion dieser
Unternehmen in den letzten zehn Jahren zeiqt, daf auch
in der Rezessjion 1966/67 und zum Teil auch in der Kon-
junkturflaute 1972, die Produktion sehr schnell der
riickldufigen Nachfrage angepaBt wurde. Von den vier"An-
passungsunternehmen” (A, B, C, D) wurden drel in die
Studie des ISF einbezogen (A, B, C).

Da die untersuchten Unternehmen {ber drel Viertel der
Produktion der Gruppe der "Anpassungsunternehmen” stel-
len, haben die Ergebnisse auch einige quantitative Aus-
sagekraft.

Im folgenden werden also MOglichkeiten einer Anpassung
an Nachfrageschwankungen durch Variation der Produktion
und der Faktoreinsidtze exemplarisch anhand der Unterneh-
men A, B und C dargestellt.

A. Die Politik der Beschiftigungsanpassung

Relcht die aktuelle Produktnachfrage in einem Betrieb
zur vollen Beschiftigung der vorhandenen Arbeitskrifte
nicht mehr aus, s¢0 kann der Betrieb einerseits Initia-
tiven ergreifen, um die Beschidftigung aufrechtzuerhal-
ten oder er kann andererseits das Arbeitsvolumen ent-
sprechend abbauen. Bei den MaBnahmen, die das Arbeitg-
volumen reduzieren, lassen sich wiederum solche, die
nur die durchschnittliche Arbeitszeit pro Beschiftigten

'-, s
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4
Schaubild 3: Entwicklung der Produktion der Unternehmen A,B,C,D‘&"An-
passungsunternehmen®) 1965-1975
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die aber stets weniger als 8.v.H. ausmacnte
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nicht aber deren Zahl beridhren, von sclchen unterschei-

den, die zu Personalabbau fllhren.

Welche Mafinahmen nun von einem Unternehmen im konkreten_

Maase/Mendius (1976): Beschaftigungspolitik in der Automobilindustrie der BRD in der jiingsten Rezession

Fall getroffen werden, hidngt von verschiedenen Bedin-
gungen ab. Wir gehen davon aus, das bel der Entschei-

dungsfindung finf Faktoren eine besondere Rolle gespielt

haben diirften, deren Jjeweiliges Gewicht wiederum von
der spezlfischen betrieblichen Situation geprigt wird;
Zu nennen wdren:

Das Anpassungspotential, das eine Mafnahme biletet,
also der guantitative Abbaueffekt, der durch ihren

Einsgsatz erzielt werden kann.

Die Fristigkeit der Anpassungswirkung, also der
Zeiltraum, der zwischen dem Einsatz einer Mafnahme
und dem Wirksamwerden ihres Anpassungseffekts ver-
geht.

Die Kosten der Mafnahme., Hierhei sind sowochl die di-
rekten Kosten (2z.B. Abfindungssummen) als auch in-

direkte Kosten (z.B. Verschlechterung der Absatzgi-

tuation durch unpopulidre AbbaumaSnahmen wie Massen-
entlassungen) einzubeziehen. Umgekehrt sind auch
eventuelle nutzbare Sffentliche Subventionen (z.B,
bei Kurzarbeit} einzukalkulieren. Generell miissen
auch schon die Kosten bericksichtigt werden, die ein
Rilckgéngigmachen der Mafnahme gegebenenfalls bedeu-
tee.

Die Durchsetzbarkeit der Masfnahme gegenilber der Be-
legschaft und ihren Vertretern. Hier ist z.B. 2zu er-
warten, dag MasSnahmen, die den Verlust von Arbeitg-

"ISFMUNCHEN
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plétzen vermeiden helfen, auf weniger energischen
Widerstand steBen werden als andere, bei denen das
nicht der Fall ist.

0 Die Durchsetzbarkeit gegenilber der hetrieblichen
Umwelt. Hier sind evtl. infrage kommende Bestimmun-
gen insbesondere aus dem Arbeitsrecht (vor allem
bel Kiindigungen}) ebenso zu nennen wie die Regelun-
gen flr die Gewidhrung bestimmter Subventionen. Ge-
rade bei Unternehmen der hier interessierenden Grésg-
senordnung werden PersonalanpassungsmaBnahmen aber
meist auch explizit zum Politikum, d.h. es schalten
sich oft auch poclitisch Verantwortliche in den Vor-
gang ein bzw. erwarten eine Beriicksichtigung ihrer
Vorstellungen,

Entscheidenden EinfluB auf die wahl des Anpassungsin-
strumentariums hat auch die Einschdtzung seitens des
Unternehmens von Dauer und Umfang des Nachfragerick-
ganges. Diese Eingchitzung und damit die Priferenz fir
bestimmte MaBnahmen dndert sich u.U. laufend, so daB
es auch méglich ist, Mafnahmen danach zu klassifizie-
ren, ob sie kurzfristigen Schwankungen oder l&ngerfri-

stigen Einbriichen zuzurechnen sind.

Es hat sich gezelgt, das die MaBSnahmen mit dem Ziel,
Beschdftigungskonsequenzen zu vermeiden, quantitativ
eine geringere Rolle gespielt haben. Sie werden daher
zusamnmenfassend am Schluf dargestellt., Bewdltigt wurde
die Anpassung an die verringerte Nachfrage im wesentli-
chen {iber Variationen des angewendeten Arbeitsvolumens.
Zuerst wird die Gruppe von MaBnahmen, dle das bezahlte
Arbeitsvolumen verringern, behandelt. Hier hat die Kurz-
arbeit eine besondere Bedeutung, wihrend bei den Mag-

5 "o
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nahmen des Personalabbaus die sogenannten Aufhebungs-
vertrige am wichtigsten waren.

B. Mafnahmen zur Verringerung der bhezahlten Arbeitszeit

Bei der Diskussion der Mafinahmen, die das Arbeitsvolu-
men durch Reduzierung der Arheitszelt herahsetzen, ist
insbesondere auf die Verminderung der Mehrarbeit und
die Einfidihrung von Kurzarbeit einzugehen, da diese al-
lein faktisch von Bedeutung waren,

Andere MoSglichkeiten, wie etwa die Verlingerung des Ur-
laubs oder die dauerhafte Kilrzung der tiglichen bzw.
wichentlichen Arbeitszeit, die grundgidtzlich ebensoc in
Frage kommen, blieben zumindest in den untersuchten Be-
trieben bedeutungslos,

1. Einschrinkung von Mehrarbeit

Mehrarbeit in der Automobilindustrie wird sowohl in
Form von Sonderschichten als auch von Uberstunden durch-
gefithrt.

Eine Steigerung der Produktion wird in dieser Branche in
der Regel durch Sonderschichten vorgenommen. Das heift,

daB die gesamte am unmittelbaren Produktionsprozes be-~
teiligte Belegschaft zusidtzliche Arbeitstage - meist am
Wochenende - leistet, Gelingt es elnerseits durch Sonder-
schichten, das Produktangebot schnell auszuweiten, so
kann bel rickliufiger Nachfrage ebenso schnell wieder

zur Normalarbeitszeit zuriickgekehrt werden. In den unter-
suchten Unternehmen wurden vor Beginn der Absatzkrise in

5 o
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erheblichem Umfang Sonderschichten gefahren. Zwischen
dem v8lligen Einstellen der Sonderschichten und den
ndchsten Anpassungsmafnahmen lagen dann aber durchweqg
noch l&ngere Zeitridume, sodaB man den Abbau von Sonder-
schichten als Frithindikator fiir folgende Beschdftigungs-
maBnahmen ansehen k&nnte,

Im Gegensatz zu den Sonderschichten erwies sich die
Uberstundenarbeit als weniger konjunkturempfindlich. Es

gab zwar eine Reduzierung von Uberstunden, sie wurden
aber zu Keilnem Zeitpunkt ganz aufgegeben, sondern es
blieb stets ein erheblicher Sockel an Uberstunden er-
halten. Dafiir lassen sich mehrere Grinde anfiihren: tber-
stunden werden in der Automobilindustrie in aller Regel
in den der Produktion vor- oder nachgelagerten Bereilchen
geleistet. Betroffen sind davon die sogenannten indirekt
produktiven Arbeitskridfte, die Reparatur- und Instand-
haltungsarbeiten sowie Einrichtungstitigkeiten verrich-
ten., Sie werden meist im Zeitlohn bezahlt, wdhrend fir
den direkt produktiven Bereich, in dem Sonderschichten
Ublich sind, der Leistungslohn charakteristisch ist.

Reparatur-, Instandhaltungs- und Einrichtungsarbeiten
sind in gewissem Umfang auch fiir einen normalen oder
auch unterdurchschnittlichen Ausstof erforderlich. Da
der Arbeitsprozell dazu nicht beliebig unterbrochen wer-
den kann, scheint es unvermeidlich, sie auch 1in Zeiten
des Produktlonsriickgangs zumindest teilweise auBerhalb
der reguliren Arbeitszeit, d.h. als Uberstunden durch-
zufithren. Es kommt ein welteres hinzu: In vielen Fillen
fielen in die Zeit der Absatzkrise auch weitreichende
Umstellungen des Typenprogramms. Aus Kostengriinden und
um mit den neuwen ~ nmutmafllich attraktiveren - Modellen
m8glichst schnell auf den Markt zu kommen, muften die

5 2
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erforderlichen Arbeiten méglichst beschleunigt werden.
Auch hierfilr eigneten sich vorwliegend Arbejitskrifte
mit bestimmten Qualifikationen, wie sie nur im unpro=-
duktjiven Bereich vorhanden sind. Die Folge war, dan
diese Zusatzaufgaben wiederum von der Gruppe, die so-
wieso relativ wenig vom Nachfrageriickgang betroffen
war, Ubernommen werden muBte. In einem Unternehmen
blieb daher das Uberstundenvolumen noech aufrechterhal-
ten, als sich ein Personalilberschufs insgesamt und be-
sonders im produktiven Bereich schon deutlich abzeich-
nete.

Abbau von Uberstunden ist, so 1i8t sich resiimieren,
eine MaBnahme, die einerseits sich nicht unmittelbar
in einer Verringerung der Produktion - auf die es 3ja
in der gegebenen Situation ankommt -~ niederschlidgt und
die andererseits auch nur in geringem Umfang das Ar-
beitsvolumen verringern kann.

Das Anpassungspotential durch den Abbau von Sonder-
schichten ist demgegenilber wesentlich gr&ger., Der Weg-
fall einer Schicht pro Woche reduziert die Produktion
um etwa ein Zehntel, auch das Arbelitsvolumen des Grofi-
teils der Belegschaft entsprechend, w&hrend das gesamte

. AusmafB an Uberstunden einen soclchen Umfang kaum je er-
reicht hat.

Der Abbau wvon Mehrarbeit kann sehr kurzfristig erfolgen
und ist auch von der Kostenselte her giinstig, da flir
die zusdtzlichen Arbeitszeiten immer Zuschlige zu zah-
len sind, die von 25 % bis liber 100 % des Normalver-
dienstes liegen k®nnen.

Y - ‘
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Die Einstellung der Arbeitnehmer und ihrer Vertretun-
gen zum Abbau von Mehrarbeit wird von mehreren lber-
legungen bestimmt. Generell stimmen die Betriebsrite
mit den Unternehmenslejitungen darin iiherein, daf, wenn
schon eine Anpassung der Beschidftigung nicht zu ver-
meiden sei, Arbeitszeitreduzierungen mit entsprechen-
den Einkommensbulen auf alle F8lle Personalabbaumai-—
nahmen vorzuziehen seien. Beim Abbau von Mehrarbeit
ergab sich nun eine spezifische Lage: FEinerseits ge-
hdrt das Einhalten der tarifvertraglich vereinbarten
Normalarbeitszeiten zu den gewerkschaftlichen Zielset-
zungen, die von der ganz {iberwiegenden Mehrzahl der
Betriebsrite (diese sind nicht notwendig qua Funktion,
aber im untersuchten Bereich faktisech fast ausschlief-
1ich1gewerkschaftlich organisiert) ebenfalls vertreten
werden. Andererseits bedeutet der Wegfall von Sonder-
schichten und die Reduzierung der Mehrarheit teilweise
betrdchtliche Einkommensverluste filr die Betroffenen.
Dies wiegt umso schwerer, als in der Pkw-produzierenden
Branche Sonderschichten wie Ulberstunden in den letzten
Jahren durchweg ihren Ausnahmecharakter verloren haben.
Die Einkilinfte hieraus zidhlen faktisch zum regelmifigen
Einkommen, bereits durch den Wegfall der Mehrarbeit
knnen daher viele Arbeitnehmer in ihrem Lebensstandard
deutlich beeintrichtigt werden.

Ein besonderes Problem ergibt sich daraus, dasg die Re-
duzierungen sich fiir die verschiedenen Belegschaftsgrup-
pen unterschiedlich auswirken., Besonders betroffen sind

- wie gezelgt - die produktiven Arbeiter, weniger, z.T.
gar nicht dagegen die Beschidftigten in den vor- und
nachgelagerten Bereichen. Obwohl das Problem oft gese-
hen wurde, sahen sich die Belegschaftsvertretungen durch-
weg auflerstande zu verhindern, daB durch den Abbau von

5 2
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Mehrarbeit Arbeitnehmergruppen Uberproportional be-
nachteiligt wurden.

Mehrarbeit bedarf nur bei ihrer Einfithrung der 2Zu-
stimmung durch den Betriebsrat, die Reduzierung kann
das Unternehmen dagegen ohne Einschaltung der Arbejit-
nehmervertretung durchfithren. Es hat sich aber ge-
zeigt, daB die Betriebsrdte durchweg in die entspre-
chenden Uberlegungen eingeschaltet waren und dann
stets darauf drdngten, Mehrarbeit zu verringern, um
s¢ andere, ihrer Ansicht nach fir die Arbeitnehmer
schwererwiegende Mafnahmen m&glichst zu verhindern.,
Die Durchsetzung der Reduzierung der Mehrarbeit mach-
te also aus betrieblicher Sicht keine Schwierigkeiten.

2. Kurzarbelt

Die wichtigere MaBnahme zur Verringerung der Arbeits-
zeit und mit die bedeutsamste bel der Bewdltigung der
Absatzkrise {iberhaupt war die Kurzarbeit. Das Abbau-

potential, das diese Mafnahme bietet, ist theoretisch
weitgehend unbeschrédnkt, und auch in der Praxis zeig-
te sich, daB sich mit diesem Instrument ein vielfach

griferer Anpassungseffekt als mit der Reduzierung von
Mehrarbeit erzielen lid8t. Verdeutlichen 148t sich das
durch Schaubild ‘7, das die Entwicklung des Arbeitgvo-
lumens beim Unternehmen B zeigt.

Die grofie Attraktivitit, die das Mittel Kurzarbeit of=-
fensichtlich besaf, erklirt sich aus verschiedenen
Faktoren, Besondere Bedeutung kommt dabei gesetzlichen
Regelungen zu, die Voraussetzungen fiir die Gewihrung
von Zuschissen aus &ffentlichen Mitteln beli der Durch-

N i
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Schaunild 7: Entwicklung des Arbeitsvolumens beim Unternehmen I
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fihrung von Kurzarbeilt festlegen und solchen, die die
Rechte der Arbeitnehmer bei dieser MaBnahme begriinden.

a) Wichtige normative Regelungen

Dabhei handelt es sich vor allem um Lohnersatzleistun-

gen der Bundesanstalt fir Arbeit. Diese werden nur ge-
wihrt, wenn der Arbeitsausfall auf wirtschaftliche Ur-
sachen zurilickgeht, vorilbergehend und unvermeidbar ist.
Das heift, der Betrieb mu88 alles Zumutbare unternehmen,
um den Arbeiltsausfall abzuwenden oder wenigstens zu
minimieren. Das heiBt unter Umstdnden, daf er auch an-
dere Anpassungsmafinahmen zu treffen hat. Einem Antrag
auf Lohnersatzleistungen ist stets auch eine Stellung-
nahme des Betriebsrats anzufiigen. Im iibrigen kann die
Arbeitnehmervertretung auch von sich aus Kurzarbeiter-
geld beantragen. Ndheres 1l3HAt sich dem Arbheitsfdrde-
rungsgesetz (AFG), 1nsbesondere den §§ 66 bis 72 und
diversen eingchligigen Ver&ffentlichungen entnehmen.1)
Die Dauer der Gewidhrung von Lohnersatzleistungen ist
ebenfalls begrenzt, normalerweise auf einen Zeitraum
von sechs Monaten. Die 6rtliche Arbeiltsverwaltung kann
allerdings die Bezugszeitriume ausdehnen, wenn der Bun-
desminister fir Arbeit wegen auBergewdhnlicher Verhdlt-
nisse die Bezugsfrist verlingert. Es hat sich gezeigt,
dal dle Verlingerung zunehmend groBziigiger gehandhabt
wurde, als das Ausmaf der Krise deutlicher sich abzeich-
nete. DaB die untersuchten Unternehmen mit kulanter Ver-
fahrensweise der Arbeitsverwaltung rechnen konnten, er-
gibt sich nicht zuletzt aus der auBerordentlichen Be~
deutung, die sie aufgrund ihrer Grdése fiir den jeweili-
gen regionalen Arbeitsmarkt besitzen.

1) Vgl. hierzu auch die entsprechenden Abschnitte in den
Arbeitsberichten 4 und 5 des Forschungsprojekts iber
"Betriebs~ und sozialpolitische Aspekte und Probleme
betrieblicher Personalplanung".

& s
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Im Unterschied zur Variation der Arbeitszeit durch Son-
derschichten und berstunden hat das Management, wenn es
Rurzarbeit einfiihren will, verschiedene gesetzliche und
tarifvertragliche Bestimmungen, die die Rechte der Arbeit-
nehmer regeln, zu beachten. Kurzarbeit mit entsprechender
Kirzung des vom Unternehmen zu zahlenden Arbeltsentgelts -
nur die ist aus Kostengrilnden sinnvoll - ist einseitig nur
méglich, wenn der Arbeitsvertrag des Arbeitnehmers eine ent-
sprechende Klausel enthiilt oder der Beschiiftigte der Kurz-
arbeit mit Einkommensminderung zustimmt. Ansonsten setzt
Kurzarbeit immer eine Anderungskﬁndigung1) fiir jeden be-
troffenen Arbeitnehmer voraus. nNeznn ist au~h

in jedem Fall der Betriebsrat zu hdren (gemidf §§ 99 und 102
BetrVG), auBerdem sind die gililtigen Kidndigungsfristen eih-
zuvhalten und die individuellen Einspruchsrechte der Arbeit-
nehmer (Kindigungsschutzklage usw.) zu beriicksichtigen,

AusschlieBlich unter diesen Bedingungen hdtte Kurzarbeit
gsicher ' nicht die Bedeutung erlangt, die ihr praktisch zu-
kommt. Die Griinde dafir liegen sicher darin, dap die Voraus-
setzung der individuellen Zustimmung bzw. der Anderungs-
kiindigung entfdllt, wenn im giltigen Tarifvertrag eine
Kurzarbeitsklausel enthalten ist. Dies war in den unter-
suchten Unternehmen durchweg der Fall. In den Tarifvertri-
gen ist aber auch nur geregelt, wie hei der Einfihrung von
Kurzarheit zu verfahren ist. Ob Kurzarbeit im konkreten
Fall dann eingefiihrt werden kann, hingt immer von der Zu-
stimmung des Betriebsrats (gem3B § 87, Abs. 1, Ziffer 3
BetrvVG) ab.

1} Eine Anderungskindigung bedeutet die Aufldsung eines
bestehenden Arbeitsverhiltnisses, die jedoch mit dem
Angebot, das Arbeitsverhiltnis zu modifizierten Kondi-
tionen fortzusetzen, verbunden ist. Der Arbeitgeber
ist an die Akzeptierung seines Angebots gebunden,
wird es vom Arbeitnehmer abgelehnt, ist das Arbeitsver-
hdltnis aufgeldst, jetzt werden die allgemeinen Kin-
digungsschutzvorschriften wirksam.

Maase/Mendius (1976): Beschaftigungspolitik in der Automobilindustrie der BRD in der jingsten Rezession

"ISFMUNCHEN



29

Praktisch 138t sich Xurzarbeit also nur durchfiithren, wenn
einmal der Tarifvertrag entsprechende Regelungen enthidlt
und der Betriebsrat zustimmt und wenn zum anderen sicher~
gestellt ist, daB Lohnersatzleistungen der Bundesanstalt
fir Arbeit gewdhrt werden,

b) Die Einstellung der Belegschaftsvertretungen zur Kurz-
arbeit

Es hat sich gezeigt, daf die Betriebsr&te Arbeitszeit- und
damit Einkommensverkidrzungen durchweg gegenilber Personal-
abbau als das kleinere Ubel ansehen. Sie sind daher bereit,
Kurzarbeit zuzulassen, wenn ihnen keine £fiir die Beschif-
tigten weniger gravierende Alternativen vorhanden zu sein
scheinen.

Andererseits geht es dem Betriebsrat darum, die finanziel~-
len Einbufen fiir die Belegschaft so gering wie méglich zu
halten. Dabeil stellt sich neben Schwierigkeiten einer pri-
zisen Kalkulierung der Verluste das Probklem der zumutharen
Dauer einer solchen Mafnahme. Der Ausfall einer Arbeits-
woche pro Monat bzw. dile entsprechenden Einkommenseinbufien
wurden fiir das Maximum des Zumutbaren gehalten., Aufierdem
gehen die Betriebsrite davon aus, daB die Belegschaften
Kurzarbeit nur fiir einen begrenzten Zeitraum {(genannt wur-
den maximal sechs Monate) zu akzeptieren bereit sind,.

Wesentlich fiir die Entscheidung des Betriebsrats, wie er
sich im konkreten Fall zum Einsatz der Mafinahme Kurzar-
beit stellt, ist die Einschitzung von AusmafB und erwartbha-
rer Dauer des betrieblichen Absatzriickgangs: Solange der
Nachfrageeinbruch aus seiner Sicht noch keinen allzu gro-
Ben Umfang hat und auch nicht absehbar ist, daB er l&nger

. b ™
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anhdlt, das Ansetzen von Kurzarbeit also eher als vorbeu-
gende MaBnahme durch die Unternehmensleitung verstanden
werden muB, wird der Betriebsrat versuchen, das AusmaBi
des Arbeitszeit~ und damit Einkommensverlustes m8glichst
gering zu halten. Das gleiche gilt, wenn bereits ein
Wiederaufschwung als wahrscheinlich gelten muns, das Un-

ternehmen aber dennoch weilter kurzarbeiten will,

Ist dagegen unverkennbar, daf mit einer dauernden oder
zumindest mittelfristigen Absatzflaute in einem Umfang
zu rechnen ist, den vorgelagerte Mafnahmen nicht bewdl-
tigen kdnnen, besteht in der Regel eher das Interesse,
mit Hilfe von Kurzarbelt nach M83glichkeit Entlassungen
zu vermeiden. Dies bedeutet nicht, daf man nicht auch

einem parallel laufenden Personalabbau unter bestimmten Um-

stidnden zustimmen wilrde, sondern in dilesem Fall nur, dags
man den Umfang des Abbaus durch Kurzarbeit zu reduzieren
hofft.

Bislang wurde der Einsatz von Kurzarbeit in den untersuch-
ten Unternehmen gemeinsam von Betriebsrat und Management
getragen, ohne daf sich gr&fere Konflikte bzw. divergie-
rende Einschédtzungen ergaben. Probleme k&nnen aber aus
folgender Situation entstehen: Auf Seiten der Arbeitgeber
ist die Tendenz zu beobachten, Nachfrageschwankungen kinf-
tig noch mehr iiber Variationen der Arbeitszeit {(d.h. iber
Kurz- bzw. Mehrarbeit}, als durch Einstellungen zu bewdl-
tigen. Die Haltung der Betriebsrite muf in dieser Frage
ambivalent sein: Einerseits sieht man die Verpflichtung,
sich flir den Abbau der noch immer hohen Arbeitslosenzah-
len einzusetzen, d.h. Neueinstellungen zu fordern, ande-
rerseits kann man die Dauer der Wiederbelebung des Absat-
zeg kaum abschidtzen und filrchtet, durch Neueinstellungen
eventuell erneut die Gefahr von Personalabbau mit hervor-
zubringen.
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Es gibt allerdings bel einigen Betriebsriten Ansdtze zu
versuchen, das Dilemma in Zukunft aufzuheben bzw. es zu-
mindest weitgehend zu entschirfen. Zentrale therlegung
ist hierbei, Variationen der Arbeitszeilt weiltestmbglich
zu verhindern bzw. soweit das nicht mdglich ist, sie so
zu verteuern, dapn das Unternehmen von dileser Mdglichkelt
nur in geringem Umfange Gebrauch macht und statt dessen
Bemiihungen um eine Verstetigung der Beschdftigung ein-
leiten.

0 Insgesamt, so ldAt sich residmieren, versuchen die Be-
triebsrite angesichts erheblicher Nachfrageeinbriiche
mdglichst weltgehend Kurzarbeit durchzusetzen, bevor
man Magnahmen des Personalabbaus akzeptiert. Diese
Grundeinstellung wird jedoch ilberformt durch eine Reihe
von Faktoren. Die prinzipielle Pridferenz filir Kurzarbeit
vor direktem Personalabbau bedeutet nicht, daB8 nicht
beide MaBnahmen gleichzeitig - und zwar mit Zustimmung
des Betriebsrateg - durchgefilhrt werden.

Zeigte sich etwa, daf die voraussichtlich erforderlich
werdenden Reduzierungen des Produktlons—- und damit des
Arbeitsvoluwnens von sclcher Quantitdt sind, dag die
Durchfihrung von Kurzarbeit sowie der anderen hereits dis-
kutierten MaBnahmen zur Bewdltigung der notwendigen Be-
schidftigqungsanpassung nicht ausreichen werden, so muf

der Betriebsrat in Erwidgung ziehen, neben diesen auch un-
mittelbaren PersonalabbaumaBnahmen in dem ihm unumgdng-
lich erscheinenden Umfang zuzustimmen.

¢) Das Instrument Kurzarbeit aus der Sicht der Unter-~

nehmen

Eine Bilanz der Faktoren, die bei Einsatz von Kurzarbeit
von Bedeutung waren, bringt aus Sicht der Unternehmenslei-

. N -
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tungen sicher auch bel Anlegung vorsichtiger Mafstdbe
einen erheblichen positiven Saldo. Inwiewelt sich hier

in Zukunft aufgrund von Aktivitdten der Belegschaftsver-
tretungen {etwa durch das "Verteuern" von Arbeitszeit-
variationen}) oder der &ffentlichen Instanzen, die Kurz-
arbeit finanzieren (etwa durch eine andere eventuell pri-
zisere Fassung der Bestimmungen), Anderungen ergeben,
148t sich noch nicht genau ahschitzen. Offensichtlich
gibt es aber Initiativen in beiden Richtungen. Unter den
herrschenden Bedingungen muf Kurzarbeit aber als attrak-
tive L¥sungsmdglichkeit aus der Sicht der Arbeitgeber gel-
ten.

Allem voraus ist der betridchtliche Effekt in der Reduzierung

des Arbeitsvolumens zu nennen, der durch Kurzarbelt er-
reichbar ist, auch wenn Fristen in der Gesamtdauer der
Gewdhrung von Kurzarbeitergeld zu beachten sind. Wie sich
indessen bel mehreren der Unternehmen in der Kraftfahr-
zeugindustrie zelgte, sind dlese Fristen auch nicht unab-
3nderlich, zumal bel drastischen Beschdftigungseinbriichen,
bei denen immer Massenentlassungen als die in verschiede-
ner Hinsicht belastendere Alternative in Betracht gezogen
werden und dies von der Arbeltsverwaltung wohl auch so ge-

sehen wird.

Zweitens ist, gemessen an dem iber diese MafBnahmen erziel-
baren Abbaueffekt, die Kurzarbeit dank der &ffentlichen
Bereitstellung von Kurzarbeitergeld flir die Unternehmen
relativ kostenginstig, ganz abgesehen davon, daf diese
Lohnersatzleistungen bislang zur Erhaltung des sozialen
Friedens 'in den Betrieben belgetragen haben.

Kurzarbeit - und dies ist wvielleicht der hedeutendste
Vorzug = erhdht dem Unternehmen Dispositions- und Flexil~
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bilitdtsspielrdume, was besonders dann fiir den Betrieb
sehr vorteilhaft ist, wenn die weitere konjunkturelle Ent-
wicklung der Branche schwer vorhersehbar ist, Obleich bel
stdrkerer Beanspruchung von Kurzarbeit ein Abwanderungspro-
blem entstehen kann, erlaubt das Kurzarbeiten im Gegensatz
zum Personalabbau jedweder Art die Erhaltung des Beleg-
schaftsbestands {ber eine ldngere, mindestens halbjdhri-
ge Zeltperiode. Dadurch wird in jedem Falle Zeit gewonnen,
um die Notwendigkeit und Opportunitlit welterer, vielleicht
einschneidenderer MafBnahmen besser abschitzen zu kdnnen.
Auch bleiben dem Unternehmen bel Erhaltung der Belegschaft
bestimmte Folgeprcobleme, wie sie etwa in Form interner
Umsetzungen im AnschluB an Entlassungen oder Aufhebungs-
vertrdge entstehen, weitgehend erspart.

Schlieflich 1st, soweit die gesetzlilchen Voraussetzungen
fir die Gewdhrung von Kurzarheitergeld erfiillt werden k&n-
nen, Kurzarbelt zwar mitunter eine verwaltungsaufwendige
und fiir die Arbeitnehmer mit Einkommensverlust verbundene
MaBnahme, die aber dennoch gegeniiber der betrieblichen In-
teressenvertretung der Arbeitnehmer im Regelfalle wegen
der - auf dem Hintergrund drohender gravierenderer Maf-
nahmen (Arbeitsplatzverlust} - vergleichsweise als zumut-
barer einzuschidtzenden Einkommenseinbufien relativ leicht
durchsetzbar ist.

Nachteile der Kurzarbeit liegen in den gesetzlichen und/
oder tarifvertraglichen Limitationen von Dauer und Be-
schidftigtenzahl, die bei der Purchfilhrung von Kurzarbeit
bzw. fUr die Inanspruchnahme Sffentlicher Mittel gesetzt
sind, sowie in der - je nach Lage auf dem (externen} Ar-
beitsmarkt variierenden - Gefahr der Abwanderung von Tellen
der Belegschaft bei umfangreicherem Einsatz des Instruments.

'-, s
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3, Die materiellen Konsequenzen der Arbeitszeitreduzierun-
gen fiir die betroffenen Arbeitnehmer

Sdmtliche MaBnahmen der Arbeitsreduzierung bedeuten eine
Beeintridchtigung des verfligbaren Einkommens der Betroffe-
nen. Wie einschneidend sich solche Einbufien auswirken,
hidngt von verschiedenen Faktcoren ab. So lassen sich zwar
die finanziellen Verluste bei Kurzarbeit einigermafen ge-
nau je nach Antell der Ausfallzeiten fiixr verschledene Ein-
kommensgruppen und unter Berilicksichtigqung des Familien-
standes berechnen.1) Uber die konkreten Auswirkungen, die
das fir den Beschidftigten aber hat, ist damit noch nicht
viel gesagt. Aus den besagten Modellrechnungen ergeben
sich bei Arbeitszeitausfall durch Kurzarheit von 25 % {(i.e.
zwel Tage pro Woche oder eine Woche pro Monat) finanziel-
le EinbuBen (bezogen auf das Nettoeinkommen) von 5 % bis
10 % bei Einkommen, die sich unterhalb der Beltragsbe-
messungsgrenze der Arbeitslosenversicherung von derzeit
2,800 DM/monatlich bewegen. Mit dariiber hinaus steigen-
dem Einkommen steigt iberproportional der Einkommensver-
lust, da der Mehrverdienst bel der Berechnung des Kurz-
arbeitergeldes nicht mehr beridcksichtigt wird.

Kénnte man letzteren Effekt als sozialpolitisch vertret-
bar einstufen, so ergeben sich aber auch bedenklichere
Effekte: S0 ergibt sich der niedrigste relative Einkom-
mensverlust nicht etwa in der untersten Einkommensstufe
der Modellrechnung - Verheiratete mit 943,32 DM Netto-
lohn und 6,4 % Verlust - sondern bel einem Ledigen, der
ein Einkommen in Hthe der Beitragsbemessungsgrenze be-
zieht und von seinem Nettoeinkommen von 1820,94 DM nur
5 % verliert.

1) Vgl. die anliegende Tabelle, Quelle: DGFP,Probleme
bei Personaleinschrinkungen - Empfehlungen eines
Arbeitskreises der DGFP.

'-, s
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DaB bei Nettoeinkiinften um éie 1.000 DM monatlich ein
Einkommensverlust 2zwischen 60,-- DM und 100,-- DM schon
zu schweren Belastungen fiir die Betroffenen fillhren und
den Lebensstandard ernsthaft beeintrichtigen kann, liegt
auf der Hand, wenn man um die geringen Margen des frei
verfiigbaren Einkommens in entsprechenden Arbeitnehmer-—
haushalten weif. Auf das Problem der "mitverdienenden
Ehefrauen", die in den grofienteils monostrukturierten
Arbeitsamtsbereichen der untersuchten Betriebe entweder
auch von Kurzarbeit betroffen waren oder vielleicht so-
gar ihren Arbeitsplatz verloren, kann nicht eingegangen
werden. Immerhin ist bekannt, daf Telilzeitkridfte (diese
Arbeitskriftegruppe wird ilberwiegend von den berufstdti-
gen Ehefrauen gestellt) stark iberproportional von Ar-
beltslosigkeit betroffen sind und dann sogar bis vor kur-
zem z.T. vom Bezug von Arbeitslosengeld ausgeschlossen

wurden.

Bel der Bewertung von Einkommensverlusten filr die Arbeit~
nehmer kommt man auch nicht umhin zu berilicksichtigen, das
insbesondere im Lohnempfdngerbereich in der Kfz-Branche
das sogenannte Normalarbeitseinkommen (40 Stunden/Woche
bzw. f?3 Stunden/monatlich) durchaus nicht den Normal-
fall darstellte. Vielmehr gehdrte ein bestimmter Anteil,
der sich aus Uberstunden bzw. Sonderschichten ergab, prak-
tisch ilber Jahrzehnte hinweg zum regelmdfig anfallenden
und damit auch in die Haushaltsfiihrung zu verplanenden
Einkommen.

Den Arbeitnehmern anzulasten, dag sie die entsprechenden
Einkommen nicht stets als "zusdtzliche” wverstanden und
damit aus ilhrer laufenden Konsumplanung ausgeklammert
haben, erschiene angesichts der Einkommen groBer Teile
der gewerblichen Arbeitnehmer hdchst unangemessen.

LY 1h
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Der Einkommensverlust durch ausgefallende Sonderschichten
und Uberstunden kann nach den uns bekannten Anhaltspunk-
ten fir bestimmte Arbeitnehmergruppen durchaus noch ein-
mal in einer Grdfenordnung von 5 % bis 10 % des Nettoein-
kommens veranschlagt werden. Sowelt es sich um dieselben
Arbeitnehmer handelt, die auch von Kurzarbeit betroffen
waren, kdnnen daraus Einkommenseinbufien von iber 15 & re-
sultieren, die mit Sicherheit diese Arbeiltskrifte substan-
tiell treffen dirften.

Es zeigt sich alseo, daf auch die "abbauvermeidenden" An-
passungsmaffinahmen mit deutlichen Hirten filr die betroffe-
nen Arbeitnehmer verbunden sind. DaB sich Betriebsrdte so-
weit als mdglich fiir solche MafBnahmen einsetzen, heift nun
nicht, daB sie deren Negativfolgen fir die Belegschaften
gering einschitzen. Sie stehen in dem prinzipiellen Dilem-
ma, zwischen schwerwilegenden Ubeln wihlen zu milssen, ohne
diese selbst verhindern zu k&nnen, und entscheiden sich
notgedrungen filr dasjenige, welches ihnen relativ weniger
gravierend scheint.

C. Persocnalabbau

Die MaBnahmen vom bislang erdrterten Typ waren jedoch in
keinem der Unternehmen ausreichend, um die erforderliche
Anpassung an die gesunkene Produktnachfrage zu erzielen.

In den untersuchten Firmen wurden daher direkte Abbaumafnah-
men vorgenommen, die zu teilweise erheblichen Reduzierun-
gen der Beschidftigtenzahl fihrten.

1. Grofenordnung des Abbaus

Die Ende 1973 einsetzende Rezession brachte im Automobil-~
bau den bedeutsamsten Rilckgang der Beschidftigung nach

. 5y _nh
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einer fast ununterbrochenen Phase starker Expansion seit
Bestehen der BRD~Wirtschaft mit sich {vgl. Tabelle 8

im Anhang). Im gesamten Kraftwagenbau sank die Beschiftig-
tenzahl im . Jahr 1974 um ¢ %, 1975 um weitere 3 % {je~
wells gegenliber dem Vorjahr).

In den untersuchten Automobilwerken - GroSunternehmen

mit Beschdftigtenzahlen zwischen 30,000 bis iiber 100.000 -
kam es zu Belegschaftsreduzierungen, die zum Teil betrdcht-

liche GréBenordnungen annahmen.

Bei einem grofien Automobilhersteller {vgl. Schaubild 8)
war der Belegschaftsbestand - mit Ausnahme einer kurzen
Stagnation Mitte der 60er Jahre bis 1971 stindig ausge-
weitet worden. Nach leichtem Riickgang bis 1973 erfolgte
1974 und noch stirker 1975 ein massiver Einbruch. Die
Personalreduzierung zwischen Ende 1973 und Ende September
1974 betrug 26 % des Belegschaftsstands vom Ende 1973
(Fall B). In einem anderen grofien Automobilwerk wurden
zwischen Ende 1972 und 1974 22 % der Beschiftigten abge-
baut {Fall A), in einem dritten Mitte 1973 bis Beginn
1975 insgesamt 18,5 % des Personals {Fall C).

abild B8

icklung der Belegschaft zwischen 1360 und-1975
_H., des hochsten Belegschaltsstandes in dieser Periode

srnenmen B)

-

-
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Der Abbau betraf die einzelnen Beschiftigtengruppen recht
unterschiedlich. Insgesamt lag der Riickgang beil den Arbei-
tern - in zwei Unternehmen 27 % bzw. 29 % - um ein Viel-
faches hdher als bei den Angestellten (um 6,7 bzw. 6,4 %).
Bel den Arbeitern hatten die direkt Produktiven einen
fast doppelt so grofen Anteil an Ausgeschiedenen wie die
im indirekt produktiven Bereich Beschdftigten. Am stdrk-
sten war hier der Abbau bei auslindischen Arbeitskrdften.
In einem Unternehmen machte der Abbau von Ausldndern 66 %,
in einem anderen iiber 40 % der gesamten Belegschaftsver-
minderung aus.

Insgesamt zeigt sich also, daff die Konjunkturabhdngigkeit
verschiedener Belegschaftsgruppen stark variiert und das
Ausmaf3 des Abbaus im direkt produktiven Bereich weit
stidrker war als im indirekt produktiven.

2. Formen des Personalabbaus

Der Personalabbau wurde nun aber nicht ausschlieslich,
nicht einmal in erster Linle liber Entlassungen vorgenom—
men. Vielmehr wurde eine Vielzahl von Mafinahmen zum Zweck
der Personalverminderung eingesetzt. Neben den herk&mmli-
chen Methoden spielten dabei auch neue Instrumente in al-
len Automobilwerken der BRD, die in gr¥Rerem Umfang Per-
sonal abbauten, eine wichtige Rolle.

Die verschiedenen EinzelmafSnahmen werden natiirlich in Qder
betrieblichen Realitidt in der Regel in Kombination mit-
einander wie auch im Zusammenhang etwa mit arbeitszeit-
verkilrzenden Mafnahmen wie Abbau von Uberstunden und Son-
derschichten oder Kurzarbeit praktiziert.

Zu den ersten Reaktionen der Betriebe gehdrten durchweg
Einstellungsheschrinkungen beim Ersatzbedarf, d.h. frei-

werdende Arbeitsplitze wurden sowelt als mdglich nicht
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wieder besetzt. Die Durchsetzung dieser Mafnahme erwies
sich als relativ einfach; da keine aktiven Beschiftigten
betroffen waren, hatten die Belegschaftsvertretungen kei-
ne Einwendungen. Die Fristigkeit der Wirkung und der An-
passungseffekt hidngen aber von der tatsichlichen Fluktua-
tion ab. Soweit sie nicht "natiirlich" ist, d.h. auf Aus-
scheiden wegen Pensionierung oder Tod beruht, geht diese
Rate bei schlechter Konjunktur stark zurilck; das Abbau-
potential verringert sich somit.

Das zelgte sich auch in den untersuchten Unternehmen,
trotzdem konnten durch diese Methode ein Gutteil der An-
passung des Arbeitskriftelberhangs erzielt werden.

Dabeil waren Arbeiter - und hier vor allem auslédndische
Arbeitnehmer, die in den vorangegangenen Jahren gerade
besonders hohe Einstellungsquoten aufgewiesen hatten -
weltaus stirker als Angestellte betroffen.

Ein absoluter Einstellungsstop wurde allerdings nirgends
verhdngt. Auch bei insgesamt akutem Personaliiberhang be-
stand in den Betrieben stets aktueller Bedarf fiir be-
stimmte schwer substituierbare Qualifikationen; sowohl
fir Arbeitskr&ifte, die von sich aus den Betrieb verlassen
hatten,als auch flilr Neueinstellungen.

In den meisten Betrileben wurden dile zeitlich befristeten

Arbejtsvertridge nach Ablauf der Vertragsdauer nicht er-

neuert. Zeltvertrige waren bereits 2zu dem Zweck abgeschlos-~
sen worden, sich von den jeweiligen Arbeitskriften bei Be-
darfsrickgang ohne lidngere Kidndigungsfristen trennen zu
kdnnen.

Betroffen waren primdr Auslinder aus Staaten auBerhalb

der Europdischen Gemeinschaft. Gerade fiir diese besteht

in der Rezession ein hohes Arbeiltsplatzrisiko, da sie
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beil ldngerer Arbejitslosigkelt mit dem Entzug der Arbejitser-
laubnils rechnen mufiten. In einigen Fillen hat man sich da-
her bemiiht, vor allem auf Inltlative von Betriebsriten, dle
durch Nichterneuerung der Vertrige beschdftigungslosen Aus=-
linder im Rahmen des Bundesausgleichs der Arbeitsverwaltung
oder mit Hilfe zwischenbetrieblicher Kontakte unter Beleg-~
schaftsvertretungen an andere Arheitdgdeber zu vermitteln oder

ihnen zumindest die Riickkehr ins Heimatland zu erleichtern.

Wihrend der Rezession wurden in allen Unternehmen auch Ent-
lassungen ausgesprochen,

Wegen der schwerwiegenden Folgen fir die Arbeitnehmer beste-
hen hierbei stdrker als bei anderen Anpassungsmafnahmen ar-
beitsrechtliche Schutzbestimmungen.

S¢ stehen abweichend vom normalen Kilndigungsschutz bestimmte
Beschiftigungsgruppen wie Behinderte, werdende Miitter und
Wochnerinnen, dltere Arbeitnehmer, Wehrdienstnflichtige, Be-

triebsrite und Jugendvertreter unter einem besonderen Kilndi-
gungsschutz.

Weiter gilt, daB Entlassungen gr&éfieren Umfangs - sogenannte
Massenentlassungen, d.h. in Betrieben mit Uber 500 Beschif-
tigten Kindigungen von mehr als 50 Beschdftigten pro Monat
- bei der Arbeitsverwaltung anzeigepflichtig sind. Dadurch
werden besondere Sperrfristen, im Regelfall ein Monat, in
Kraft gesetzt.

intlassungen in kleineren Kontingenten wurden mit steigen-~
der Tendenz gedeniiber den Vorjahren vorgenommen.

Bas betraf in den meisten Unternehmen Beschdftigte mit
kurzer Betriebszugehdrigkeit: Solche Arheitskrifte, die

in der Hochkonjunktur nur eingestellt wurden, weil man
"auch den letzten Mann” brauchte, die aber beil sinkendem
Bedarf am ehesten wieder ausgestellt wurden, da man sie fir
die am wenigsten produktiven Arbeitskridfte hielt. Eben-

50 nahmen einige Firmen den AnlaB zur Kiindigung von Ar-
beitskriften mit hohen Fehlzeiten oder miBRliebigem Ar-
beitsverhalten wahr, wobel man hier auch nicht mit mas~-
slvem Widerstand der Betriebsridte rechnete. Es kam jedoch
in keinem Fall zu sogenannten !Massenentlassungen, d.h. es.
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waren stets nur weniger als 50 Beschiftigte pro Monat be-
troffen. Bel der GridBe des angestrebten Personalabbaus
liegt auf dexr Hand, daB die Anpassung schwerpunktmifiig
dber Entlassungen dieser Gr8Benordnung nicht zu bewdlti-
gen war.

Tatsdchlich wurde das Gros des Personalabbaus mittels
einer anderen und relativ neuen Methode bewerkstelligt,
den sogenannten Aufhebungsvertrigen.

3. Zur besonderen Bedeutung von Aufhebungsvertrigen

Die Gesamtproblematik dieses in der BRD bislang nicht sehr
hdufig mit Breitenwirkung angewandten beschiftigungspoli-
tischen Instruments in bezug auf Hintergrundbedingungen
fir den Einsatz, seine Gestaltung in den Werken und

seine Folgén ist sehr ¥?mplex und kann hier nicht umfas-

send behandelt werden.

Nehen Kurzarbeit stellten die Aufhebungsvertrige die Ein-
zelmagnahmen mit dem bedeutendsten Anpassungseffekt dar;
durch sie ist im Verlauf der jeweiligen Krise das vor-
handene Arbeitspotential am stdrksten reduziert worden.

Im Unternehmen B wurde auf diese Weise ca. 70 %, bei zwel
anderen Herstellerfirmen je etwa die Hilfte des gesamten
Personalabbaus wihrend dexr Rezesslion bewidltigt.

1} Eine detaillierte Darstellung und Analyse dieser MaB-

nahme wird in zwel Untersuchungen vorgenommen, die von

- Mitgliedern des ISF im Rahmen eines lingerfristigen
Forschungsprogramms iiber Probleme betrieblicher Per-
sonalplanung im Auftrag des Bundesministeriums fir
Arheit durchgefiihrt wurden.
Vgl. Arbeitsbericht 4, Rainer Schultz-Wild, Werner
Sengenberger, Personalpolitik in der Absatzkrise;
und Arbeitsbericht 5, Mira Maase, Hans-Gerhard Men-—
dius, Beschidftigungsanpassung in der Kfz-Industrie -
Was erreicht der Betriebsrat?
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Bevor auf die Bedingungen fiir das Zustandekommen dieser
Mafnahmen und auf Kalkiile und EinfluSnahme der beiden Be-
schidftigungsparteien eingegyangen wird, sollen kurz eini-
ge Merkmale von Inhalt und Form der erfolgten Abfindungs-
aktionéﬁ dargestellt werden.

a) Inhalte und Gestaltung von Aufhebungsvertrdgen

Den Hauptinhalt von Aufhebungsvertrigen bilden f£inan-
zielle Leistungen der Unternehmen. Dabei handelt es sich
entweder um Barabfindungen oder um Zuschisse zur Alters-
versicherung bel dlteren Arbeitnehmern, die die Voraus-
setzungen fiir das vorgezogene Altersruhegeld erflillen
und sich vorzeitig verrenten lassen.

Bei den Vorzeitpensionierungen wurde in der Regel fiir min-
destens 59jihrige weibliche und 62jdhrige minnliche Be-
schiftigte eine Uberbriickungshilfe abhlngig vom bisheri-
gen Einkommen gewdhrt, mit der u.a. der Unterschied zwil-
schen Nettoverdienst bei Weiterbeschdftigung und dem Ar-
beitslosengeld bis zum Erreichen der Normalaltersgrenze
angeglichen werden sollte. Auch die Werksrente, also die
zusdtzliche betriebliche Altersversorgung, sollte voll er~
halten bleiben.

wWahrend bei Vorzeltpensionierungen die Leistungen fir al=-
le Einkommensgruppen relativ gleich sind, ihre Attraktivi-
tdt sich fir verschiedene Arbeitskriéftegruppen nicht unter-
scheiden dlirfte, findet sich bei den Abfindungssummen fir
die iUbrigen Werksangehdrigen eine Staffelung nach unter-
schiedlichen Kriterien. Es lassen sich grob drel Typen un-~-
terscheiden:

o Einmal Fortschreibung der individuell differenzierten
Einkommensverhiltnisse; die Hohe der Betridge richtete

sich hier nach den Kriterien der Einkommensgruppe und
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der Dauer der BetriebszugehSrigkeit. Durch diese nicht
pauschalierte Abfindung werden die unteren Einkommens-
gruppen relativ schlechter gestellt.

¢ In einem anderen Fall variiert die Summe zwar auch
nach Verdienst und Betriebszugehdrigkeitsdauer. Da
aber flr die einzelnen Gruppen durchweqg relativ hohe
Mindesthetrige festgelegt wurden, kommt hier das Prin-

zip von Mindestleistungen fir Skonomisch und sozial

schwache Gruppen stdrker zum Tragen, weil trotz der

Differenzierung die unteren Gruppen durch die Pauscha=-
lierung vergleichswelse hohe Abfindungen erhalten.

o Am weitestgehenden wird allen Arbejitnehmern ein glei-
ches Aquivalent fiir Arbeitsplatzverlust geboten, wo

die Betrdge nicht nach dem Kriterium der Dauer der
Werksangehdrigkeit, sondern nach Lebensalter gestaf-
felt sind. Diese Festlegung wirkt sich deutlich zu-~
gunsten der schwachen Arbeitnehmergruppen aus, die
selten lidngere Betriebszugehdrigkeiten erreichen.

Neben diesen Hauptpunkten enthalten die Aufhebungsvertri-
ge noch Zusatzleistungen bzw. die Fortgarantie bestehen-

der Leistungen auch bei Ausscheiden aus dem Unternehmen
{Firmendarlehen, Werksrente und -wohnungen etc.).

Vereinbarungen (iber Wiedereinstellungen fallen sehr ver-

schieden verbindlich aus, von der Zusage bevorzugter Wie-—
dereinstellung bis zur bloBen Priifung der Bewerbung.

Uber die Hohe der Leistungen ldRt sich kaum eine einheit-

liche Aussage machen. Sie varileren stark zwischen den
untersuchten Firmen, bel verschiedenen Aufhebungsaktio-
nen und unterschiedlichen Belegschaftsgruppen. Die klein-

. i
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sten Betridge - bei Sonderabfindungen fiir Auslinder aus
Nicht-EG-S5taaten - lagen bei einem knappen Monatsver-
dienst, meist wurden aber Summen in der H®he von drei
und mehr Monatsverdilensten gezahlt.

Ihrer Struktur nach finden sich zwel unterschiedliche
Typen von Aufhebungsvertrigen:

© Sogenannte "offene” Aufhebungsvertrige, die im Prin-
zip jedem Beschdftigten die Wahrnehmung der Abfin-

dungsregelung erm8glichten, in einigen Fdllen aber
auch Kontingente fiir einzelne Arbeitskriftekategorien
festlegten;

¢ Zustimmungspflichtige ("gezlelte") Aufhebungsvertri-

ge, bei denen die Inanspruchnahme durch den Arbelt-
nehmer jeweils der Zustimmung durch die Unternehmens-
leitung bedarf. Damit wird gezielter Belegschaftsab-
bau moglich.

b} Kalkiile und Einflufnahme der Beschiftigungsparteien

Es wurde schon angedeutet, daB ein Personalabbau dieses
Umfangs -~ wdre er nicht durch Aufhebungsvertrige bewerk-
stelligt worden - Massenentlassungen erforderlich ge-
macht hdtte. Das Zustandekommen von Aufhebungsaktionen,
insbesondere die Erwigung von Betriebsseite wie von Sei-
ten der Belegschaftsvertretungen, muf daher auf dem Hin-
tergrund der Alternative Massenentlassung und der Durch-
fiihrung eines Sozialplans zur Regelung des "Nachteils-
ausgleichs" fiir die betroffenen Arbeitnehmer gesehen
werden,
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Das Zustandekommen der jeweiligen Aufhebungsvertrige
stellt einen Kompromif zwischen den Beschiftigungspar-
teien dar. Einig waren sich beide Seiten darin, Massen-
entlassungen als die problematischere und ungilinstigere
Abbaulésung anzusehen; allerdings aus sehr unterschied-
lichen Interessenperspektiven heraus, wie im weiteren
verdeutlicht wird. Wihrend es dem Unternehmen primir um
Kosten- und Rentabilititsabwigungen ging, stand bei den
Betriebsriten das Interesse im Vordergrund, den als un-
vermeldlich angesehenen Abbau fiir die betroffenen Ar-
beitskrdfte so ertriglich wie mdglich zu gestalten.

Welche Rolle spielten die belden Beschidftigungsseiten?
- Die Initiative zu Aufhebungsvertrigen - wie zu Persoc-
nalabbaumafSnahmen insgesamt - ging immer von den Unterneh-
- mensleitungen aus.

Wie stand es mit der Belegschaftsvertretung? Formal-recht-
lich zumindest - denn es handelt sich um eine "freiwilli-
ge" L&sung des Arbeitsverhiltnisses in beiderseitigem
Einverstdndnis - sind dem Betriebsrat keinerlei Mitbe-
stimmungs- odery Interventionsméglichkeiten beil der Durch-
fiihrung dieser MaBnahme gegeben. Tatsichlich zeigte sich
aber, danB bei allen Aufhebungsaktionen die Betriebsrdte

an der Gestaltung der Regelungen stets beteiligt waren

und dabei Leistungen fir die Arbeitnehmer herausholen konn-
ten, die die Unternehmensleitung wn sich aus kaum ge-
boten hitte. Die reale Stirke seiner Verhandlungsposition
ist darauf zurickzuflhren, daf der Betriebsrat entschei-
dend Erfolg oder Scheitern der Mafinahme beeinflussen kann.
Eine ohne Beteiligung des Betriebsrats durchgefithrte Ab-
findungsaktion hidtte sicher zu einer negativen Einstellung
der Arbeitnehmervertretung gegenilber diesem Instrument ge-
fiihrt. Damit wire der Erfolg der MaBnahme gefdhrdet, denn
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bel der durchweg anerkannten Position des Betriebsrats in
der Belegschaft kann er faktisch Annahme oder Nichtan-
nahme solcher Vertrige steuern.

Ein Scheitern des Personalabbaus Uber Abfindungen hitte
fiir die Unternehmensselte u.U. erhebliche negative Fol=~
gen: dann ndmlich kdnnen gesetzliche Regelungen wirksam
werden, die Betriebsrdten und Arbeiltnehmern rechtliche
Eingriffsmbglichkeiten geben - ilber das Elngpruchsrecht
bei Kiindigung laut Betriebsverfassungsgesetz bzw. den An-
spruch auf einen Sozialplan bei Massenentlassungen1),
was moglicherweise mit erheblichen Verzdgerungen (Sperr-
fristen) und Kosten fiir das Unternehmen verbunden ist.
Die tatsdchliche Einflufinahme ist also auf dem Hinter-
grund solcher méglicher Eingriffsrechte im Falle des
Scheiterns "freiwilligen" Ausscheidens aus dem Betrieb
zu sehen,

Mit anderen Worten: Spielriume fiir finanzielle Leistun-
gen seitens des Unternehmens werden dadurch erhandelt,
dafl die Belegschaft und ihre Vertretungen auf die indi-
viduel)len Rechte der Arbeitnehmer und Interventionsmig-
lichkeiten des Betriebsrats verzichten, denn das bedeu-
tet der Abschluf eines formell freiwilligen Aufhebungs-
vertrags.

Welche Kalkiile und verschiedenen bzw. unterschiedlichen
Zielsetzungen der Betriebsselte wie auch der Belegschafts-
vertretung bel der Wahl und Gestaltung dieses Instruments
eine Rolle spielen dirften, scoll nun im folgenden kurz '

1) Eine ausfihrliche Behandlung deﬁgesetzlichen Regelun~—
gen findet sich in Arbeitsbericht 5, Maase, Mendius,
a.a.0., Kapitel 5.
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behandelt werden. Da die Initiative zu Einsatz und Ge-
staltung der Abfindungsmafinahme eindeutig auf Seiten des
Betriebs lag, so0ll zundchst auf dessen m8gliche Priferen-
zen und Erwidgqungen eingegangen werden.

Dabei muB die Bewertung der Vor- und Nachteile von Auf-~
hebungsaktionen = entsprechend der Situation, in der die
Unternehmen standen - vor allem auf dem Hintergrund der
Alternative Massenentlassung erfolgen. Daf die Unterneh-
men im Gegensatz zu ilhrem Verhalten in fritheren Abbausi-
tuationen statt Massenentlassungen das Mittel dexr Aufhe-
bungsvertrige einsetzten, die ja unmittelbar Geld kosten,
ligt sich mit folgenden Motiven und Bedingungen erkl&-
ren,

Steuerbarkeit

Wesentliche Vorteile gegenilber Massenentlassungen liegen
fiir den Betrieb in der besseren Planbarkeit der Abfindungs-
aktionen sowie in bestimmten Steuerungsmdglichkeiten:

¢ Der Betrieb kann den zeitlichen Ablauf durch den Zeit-
punkt der Angebotssetzung wie durch deren Befristung
bestimmen. Vor allem 148t sich ein gegeniber Massen=-
entlassungen weit rascherer Anpassungseffekt errei-
chen, da der Zeitablauf der Abfindungsaktion nicht
durch gesetzliche Regelungen bzw. Interventionen von
aufen tangiert werden kann. Es werden sowohl die bei
Massenentlassungen wirksamen gesetzlichen Sperrfristen
vermieden als auch das Risiko umgangen, das8 durch Ar-
beiltsgerichtsurteile eventuell Entlassungen wegen so-
zialer Unangemessenheit rickgidngig gemacht werden,
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0 Es bestehen gewisse MOglichkeiten zu selektivem Abbau,
d.h. wieviel Arbeitskrifte aus welchen Gruppen ausschei-
den sollen. Im Interesse des Betriebs liegt es, die Ak~
tion zu steuern, daB nur die Kategorien und Zahlen von
Beschdftigten ausscheiden, die man abbaueniwollte, da-
mit nicht andererseits durch den unerwiinschten Abgang
schwer substituierbarer'Arbeitskrﬁfte, die fUr den
Fortlauf der Produktion erforderlich sind, Friktionen
und Zwang zu kostenverursachenden Neurekrutierungen
auftreten. Tatsdchlich ergab sich in einigen Unterneh-
men, die als erste mit Abfindungsaktionen begannen,
dieser fiir sie negative Effekt des Abwanderns der "fal~
schen Leute".

Dieser Zielsetzung wird versucht Rechnung zu tragen
etwa durch die Befristung der Angebote, die in der
Praxis die Zahl der Abgdnge einschrankt.1) Auch de
Differenzierung der Abfindungskonditionen dient dazu,
die Abfindungsangebote auf bestimmte Belegschaftsqgrup-
pen zu zielen. :
Die genaueste Steuerung des Abbaus durch den Betrieb
wird dann erreicht, wenn die Aufhebungsvertrige zu-
stimmungspflichtig sind. Das bedeutet, daf fir den in-
dividuellen VertragsabschluB jedes Arbeltnehmers eine
Bewilligung der Unternehmensseite erfolgen muB. So ging
man in einem Unternehmen vor.
In anderen der untersuchten Unternehmen vertrat der
Betriebhsrat hierzu eine dezidiert gegenldufige Posgi=-
tion. Seine Zielsetzung bestand in m&glichst weitgehen-
der "Offenheit" des Angebots. Einmal soll, wenn schon
der unverschuldete Verlust des Arbeitsplatzes nicht
zu verhindern ist (den Betrieb sieht man dabei als
1} Allerdings kann dies auch bewirken, daf die projek-
tierten Quoten nicht ausgeschdpft werden. Vielfach

ist es daher in der Praxis zur Verlédngerung der An~
gebotsfristen gekommen,
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eigentlichen Verantwortlichen filr den Abbau), zumindest
jeder Beschiiftigte die Chance zur freien und verbindli-
’chen Entscheidung {iber die Wahrnehmung des Angebots ha-~
ben. Zugleich will man verhindern, daf der Betrieb ge-

zielte Aufhebungsvertrige als Druckmittel nutzt, um be-
stimmte Gruppen zum "freiwilligen” Ausscheiden mit Ab-

findung zu veranlassen, ehe sie sich dem Risiko der Al-~

ternative Massenentlassung aussetzen.

Bei der Abfindungsaktion hat der Betrieb zudem den Vor-
teil gegeniiber Massenentlassungen, dafi der Abbau weit-
gehend nach betrieblichen Kriterien erfolgen kann, ohne
formellen Zwang zur Einigung mit dem Betriebsrat Uber
soziale Auswahlkriterien, deren Anwendung iUberdies einer
mdglichen arbeitsgerichtlichen Yberpriifung im Einzel£&all -
standhalten muf,

Zu verdeutlichen ist dies beispielsweise an den speziel-
len Aufhebungsvertrigen fiir dltere Arbeitnehmer, den
sogenannten Vorzeitnensionierungen. Im Metallbereich
gilt nach einer tariflichen Regelung ein spezielles
Kindigungsverbot fir &4ltere Arbeitnehmer. Aus der Sicht
des Betriebs hat diese MaB8nahme nun den Vorteil, daB
die einem besonderen Kliindigungsschutz unterliegende
Belegschaftsgruppe reduziert wird und sich dadurch

die betriebliche Altersstruktur verbessert; dies min-
dert wiederum Ausfallrisiken durch Krankheit oder ver-
minderte Leistungsfdhigkeit. Gerade dies faktische Un-
terlaufen gesetzlicher bzw. tariflicher Schutzbestim-
mungen fidr dltere Arbeitnehmer hat auch in einem Fall
den Betriebsrat veranlagt, Vorzeitpensionierungen

nicht uneingeschrdnkt empfehlen,

Kostenaspekte und Leistungssplelrdume

Abfindungsaktionen verursachen den Unternehmen erhebli-
che direkte Kosten. Fir das betriebliche Kalkiil sind
aber nicht die absoluten Summen entscheidend, sondern
die relativen Kosten im Vergleich aur Alternative Mas-
senentlassung, deren Kosten zudem im Gegensatz zu Auf-
hebungsvertridgen nicht prizise vorherbestimmbar sind.
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Ins. Kalkiil miissen etwa solche Momente einbezogen werden,
wie Lohnfortzahlungen bis zum Wirksamwerden der Entlas-
sung ohne produktiven Einsatz der Arbeitskrdfte; Kosten
eines eventuellen Sozialplans, der mit dem Betriebsrat
auszuhandeln ist; Kosten miglicher Arbeitsgerichtverfah-
ren sowile eventueller Entschiidigqungsleistungen; schliefi~
lich mittelbar kostenwirksam das Risiko, daf die Arbeits-
verwaltung bei Massenentlassungen kein Kurzarbeitergeld
mehr bewilligt flir die Belegschaftsteile, die weiter
beschiftigt bleiben.

Andererseits geht der Betrieb das Risiko ein, durch Ab-
findungsaktionen irreversible Magfst8be dafiir zu setzen,
da8 Personalabbau mit Entschidigungsleistungen verbunden

sein muB,

Es wdre aber verfrilht, daraus eine zwangsliufige Tendenz
abzuleiten, wie ein Beispiel zeigt: Hier war im Haupt~
rezessionsjahr die Hdlfte der Abgdnge mit Abfindungen
verbunden, wdhrend im {(allerdings personalpolitisch un-—-
problematischeren) Folgejahr nur noch 24 % der Abglnge
tiber Aufhebungsvertrige liefen.

Umgekehrt ergibt sich aus der Perspektive der Belegschafts=-
vertretung gerade aus den m&glichen Kosten fiir das Unter-
nehmen bei der Alternative Massenentlassung ein Spielraum,
innerhalb dessen sie Leistungen fiir die Belegschaft her-
ausholen kann.

Zwar sind genaue gquantitative Einschitzungen dariiber, wél-
che Leistungen bel einem Abbau durch Arbeitgeberkiindigun-
gen durchsetzbar sind, sehr schwierig:; andererseits lie-
gen bei Betriebsriten bzw. Gewerkschaftsorganisationen
schon weitreichende Erfahrungen mit Kiéndigungsschutzver-
fahren bzw. Sozialplanbeispielen vor, um den Spielraum ab-
zuschdtzen und die Erfolgsaussichten beurteilen zu k3nnen.
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Erfolgreich aug der Sicht der Arbeitnehmerinteressen war
die Beteiligung der Betriebsrédte an der Konzeption und
Durchfidhrung von Aufhebungsvertrigen also immer erst
dann, wenn es gelungen ist, filr die Arbeitnehmer zumin-~
dest einen Teil der durch dieses Verfahren bedingten
Ersparnis zu sichern, d.h. Leistungen zu vereinbaren,

die wesentlich Uber diejenigen hinausgehen, die hel Per-
scnalabbau durch Arbeitgeberkiindigungen zu erwarten sind.

In welchem Umfang der Betriebsrat einen Teil der "Erspar-
nis" den betroffenen Belegschaftsmitgliedern sichern kann,
hidngt in erster Linie vom aktuellen Kridfteverh8ltnis zwi-
schen den Beschidftigqungsparteien des Betriebs ab. Die of-
fensichtliche Bereitschaft der Belegschaften, die For-
derungen des Betrilebsrats zu unterstiitzen, diirfte in den
gegebenen Fillen die Verhandlungsposition des Betriebs-
rats gestdrkt haben.

Durchsetzbarkeit nach aufBen

Schlieflich diirfte in das Kalkill der Betriebe auch die
Frage der Legitimierbarkeit von Massenabbau - nicht nur
gegeniiber der Belegschaft und ihrer Vertretung, wie wir
schon weiter obhen geschildert haben, sondern auwch nach aus-
gen - eine Rolle gespielt haben. Sicher war bei der Ent-
scheidung der Unternehmen fiir Abfindungsaktionen von Be-
deutung, daf Massenentlassungen

© in der Uffentlichkeit und besonders bei politisch
Verantwortlichen auBerordentlich unpopulir sind
(Auswirkungen bei der Produktnachfrage sind nicht
auszuschliefien),
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o das Arbeitsmarktimage eines Unternehmens nachhaltig
und dauerhaft schidigen kdnnen (dies war die Erfah-
rung der Rezession 66/67, die man noch weitgehend
iber Entlassungen bewdltigt hatte).

Es zeigte sich also, daB - speziell auf dem Hinter-
gruhd von Massenentlassungen als Abbaualternative -
beide Seiten Vorteile im Instrument der Aufhebungsver-
trdge sahen, wenn die Erwdgungen auch durchaus von un-
terschiedlichen Interessenslagen und Motiven bestimmt
waren und beil der konkreten Gestaltung auch gegensdtzli-
che Positionen bestanden. '

D. Mafnahmen, die Beschiftigungskonseqguenzen vermeiden

Wie gezelgt, wurde der Grofitell der Anpassung an die
verdnderte Nachfragesituation durch MaBnahmen bewdltigt,
die das vom Betrieb eingesetzte Arbeitsvolumen reduzie-
ren. Es kamen aber in allen Fdllen auch MaSnahmen zum
Einsatz, die ein unmittelbares Durchschlagen auf die
Belegschaft vermeiden. Meist wurden diese Aktivititen
relativ frih eingeleitet, gravierende Schritte wie etwa
Personalabbau wurden erst gemacht, nachdem M&glichkei-
ten, Anpassung der Beschiftigung zu vermeiden, genutzt
worden waren, Dabei zelgte sich aber durchweg, daf der
Anpassungseffekt, der mit derartigen Mafinahmen {(wenig-
stens zu vertretbaren Kosten etc.) 2zu erzielen 1ist,
recht beschrédnkt blieb. Die weitergehenden Mafinahmen
konnten so also nicht vermieden, in ihrem AusmaB aber
immerhin eingeschrinkt werden.
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Welche Mafinahmen dieser Art wurden nun ergriffen? Be-
zleht man die Wirkung auf die aktiven Belegschaften,
so lieBe sich das bereits behandelte Nichtersetzen der

Fluktuatlon auch zu dieser Kategorie rechnen. Die Be-

schidftigung der Belegschaftsmitglieder wird nicht tan-
giert, dafiir ergeben sich allerdings Arbeitsmarktfol-
gen, da das Unternehmen keine Neurekrutierungen mehr
vornimmt,

Zu den ersten Reaktionen gehdrte in allen Betrieben, an-
gesichts der Absatzrilckgidnge nicht sofort die Produk-
tion entsprechend herunterzufahren, sondern zunichst
einmal die Lagerbestdnde zu erhdhen. Das stéft aller-
dings sehr schnell an Grenzen, da das Produkt Automobil

relativ viel und teuere, meist auch nicht unbeschrinkt
verfiighare Lagerflidche beansprucht. Dabei besteht auch
das Risiko, nach einem bestimmten Zeitraum Fahrzeuge

- wo iberhaupt - nicht mehr als neu, das heift nur noch
zu elnem reduzierten Preis absetzen zu kdnnen. Lagerhal-
tung bindet auBerdem erhebliche Mengen Kapital, das ge-
rade 1in solchen Krisenzeiten knapp zu sein pflegt. Sinn-
vell ist Lagerausweitung eigentlich nur, soweit der
Rickgang der Nachfrage offensichtlich voriibergehend ist.
Man gewinnt so Spielraum, um zeitlichen Verschub zwi-
schen Produktion und Absatz abzufangen. Die Unternehmen
weiteten denn auch lhre Lager zu Beginn der Krise zu-
nichst aus, als deren Ausmal aber klarer erkennbar wur-
de, versuchten sie sogar, die Lagerhaltung unter den
iiblichen Stand zu driicken. Solange und soweit aller-
dings auf Lager produziert wurde, gab es keine negati-
ven Auswirkungen fir die Belegschaft.

Soweit Belegschaftsmitglieder, deren iibliche Arbeits-
aufgaben wegen der Produktionsanpassung wegfallen, mit
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vorgezogenen Reparatur- und Erneuerungsarbeiten be-~
schaftigt werden kodnnen, wird ebenfalls Beschifti-
gungsreduzierung vermieden. Da die erforderlichen

Qualifikationen aber nur bei wenigen der freigesetz-
ten Arbeitskrifte vorhanden sind, sind der Magnahme
schon von daher Grenzen gesetzt, In den untersuchten
Fillen spielte sie nur eine untergeordnete Rolle,

In einem Fall kam es allerdings wihrend der Absatz-
krise zu einer grundlegenden Anderung des gesamten
Modellprogramms. Durch die dadurch anfallenden Arbei-
ten sind die Beschidftigungskonsequenzen des Nachfra-
geriickgangs gemildert bzw. hinausgeschoben worden.

Eine Neutralisierung der Folgen des Absatzriickgangs
fiir die Beschiftigung 148t sich auch durch den Ausbau
von QualifizierungsmafSnahmen flir die Belegschaft er-

reichen. Es hat zwar verschiedentlich therlegungen ge-
geben, Weiterbildung als antizyklisches Instrument
einzusetzen, in den untersuchten Unternehmen der Kfz-
Industrie hat das aber faktisch keine nennenswerte
Rolle gespielt. Griinde, die hierfiir genannt wurden, wa-
ren u.a. fehlende Mittel der Unternehmen sowlie fehlen-
der Anreiz in Form von oSffentlichen Subventionen, man-
gelnde Vorhersehbarkeit des kiinftigen Qualifikations-—~
bedarfs, die Gefahr des Abwanderns weitergebildeter
Belegschaftsmitglieder und schlieflich das weitgehende

Deginteresse der Arbeitskréfte.1}

Wiéhrend sich konstatieren li8t, daf die eben angespro-

chenen Mafinahmen schon von i1hrem Potential, erst recht

1) Ndheres zur Weiterbhildungspraxis der Betriebe 1ldfit
sich der ebenfalls am ISF durchgefiihrten Untersu-
chung entnehmen, die demndchst auch in einem Aufsatz
in den IAB-Mitteilungen erscheint. Vgl. Mira Maase,
Werner Sengenberger, Wird Weiterbildung konjunktur-
gerecht betrieben?
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aber von ihrer tatsidchlichen Nutzung her keine guan-
titative Bedeutung haben, spielt die Ricknahme von

Fremdauftrigen eine gr&fere Rolle. Im Gegensatz zum

Vorziehen von Reparaturarbeiten lassen sich hiermit
nicht nur voriibergehende Effekte erzielen. Es hat
sich in den untersuchten Fillen auch gezeigt, das
die Riicknahme von Fremdauftrigen anders als die eben
erwihnten "Instrumente der ersten Stunde" mit Andau-

ern der Absatzkrise eher zunimmt.

Welcher Anpassungseffekt mit dieser Mafnahme tatsich-
lich erzielt wurde, ist nicht bekannt. Die potentiel-
le Grdpenordnung lidRt sich in etwa abschidtzen, wenn
man weifl, daB von auflen bezogene Rohstoffe, Vorerzeug-
nisse und Dienstleistungen itber 50 % des Bruttoproduk-
tionswerts des Kraftwagenbaus ausmachen., Die Kfg-~Teile-
und Zubehdr-Industrie (die nicht den gesamten Zuliefer-
bereich ahdeckt} setzte 1974 ca. 15 ??d. DM gegeniiber

ca. 35 Mrd. DM des Kraftwagenbaus um
Praktisch ist der Spielraum, den diese Mafnahme den
Unternehmen bhietet, natlirlich wesentlich geringer. Es
gibt eine ganze Reihe von Materialien und Teilen, die
im Unternehmen gar nicht oder nur mit hohen Xosten

und erheblichem zeiltlichen Verzug hergestellt werden
kdnnen. So wurde die Eigenherstellung von Reifen, Glih-
lampen, Blechen etc., bislang nicht in Betracht gezogen.
Alle untersuchten Betriebe erwogen dagegen, Teile, die
entweder sowiesc im Unternehmen hergestellt und bel
denen nur bestimmte Kontingente als Auftrag weiterge-

geben wurden, oder Teile, deren Fertigung man zwar fri-
her selbst betrieb, aber eingestellt hatte, wieder mehr

1} Vgl. dazu VDA, Tatsachen und Zahlen, a.a.0., und
der Bundesminister fir Wirtschaft, Die Automobilin-
dustrie, a.a.o.

N s
Maase/Mendius (1976): Beschaftigungspolitik in der Automobilindustrie der BRD in der jingsten Rezession ISF MlJNf]l EN



57

oder ausschlienlich in eigener Regle zu fertigen,

Die M8glichkeit, Fremdauftridge zurilickzunehmen, hingt
auch von der Vertragsdauexr ab. Die Automobilunterneh-
men befinden sich jedoch gegenilber den in der Regel
wesentlich kleineren und abh3ngigen Zulieferern in
einer Position, die es ihnen erlaubt, hier weitgehend
eine Politik der Stdrke zu betreiben. Die Zulieferan-
ten sind gezwungen, wollen sie sich nicht ein fiir al-
lemal die Chance der Kooperation mit dem Produzenten
verderben, sich in solchen Fragen duBerst "kulant” zu
zeigen,

Die Riicknahme von Fremdauftrigen wurde in allen unter-
suchten Unternehmen praktiziert und zwar soweit, wie
es angesichts von Rentabilitdtsiberlegungen vertretbar
schien., Bel diesen Abwidgungen spielte neben direkten
Kosten sicher auch die Intervention der Belegschafts-
vartretungen eine Rolle, denen es darum gehen mufte,
die Beschdftigung im eigenen Betrieb zu sichern. In
der gleichen Richtung haben sich Interessen des Unter-
nehmens an einer méglichst stabilen Stammbelegschaft
ausgewirkt. Obwohl sich der durch den Rilckruf von
Fremdauftrigen erzielte Effekt anhand unserer Informa-~
tionen nicht exakt quantifizieren 1ldst, ist davon aus-
zugehen, daf er auf alle Fdlle erheblich iiber dem der
zuvor beschriebenen MafSnahmen gelegen hat.

Sdmtliche in diesem Abschnitt diskutierten Mapfnahmen
sind darauf gerichtet, die Auswirkungen des Riickgangs
der Nachfrage nach den Produkten der Unterncehmen so
abzufangen, daf sie nicht auf die Beschdftigung durch-
schlagen. Die Nachfrageschwankungen werden dabei hin-
genommen, es wird auf sie reagiert. Andererseits kdnn-
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te eilne solche Situation aher auch zum AnlaB genom-
men werden, selbst auf die Nachfrage nach den Produk-
ten des Unternehmens Einfluf zu nehmen. Einmal, in-
dem man Marktoffensiven im bisherigen Produktsektor
startet - etwa durch Werbekampagnen, eine entsprechen-
de Preispolitik o.d. Z2um anderen aber, indem man ver-
sucht, gegebenenfalls auf andere Produktmirkte auszu-
weichen, das heifpt, Produktdiversifikation betreibt.
Uberlegungen ibexr Mdglichkeiten der Diversifikation
wurden in einigen Unternehmen auch angestellt. Aller-
dings durchwegs mit dem Resultat, daB dies mindestens
in absehbarer Zeit aus der Sicht des Unternehmens
nicht zweckmifBig sel. Besondere Marktinitiativen der
Hersteller waren im fraglichen Zeitraum nicht zu beo-
bachten. Bei der Preispolitik stellte sich sogar die
Situation ein, daf entgegen den Annahmen gingliger
Wirtschaftstheorien die Absatzflaute nicht etwa Preis-
senkungen mit sich brachte, sondern vielmehr von simt-
lichen Pkw-Produzenten zu erheblichen Preisanhebungen

genutzt wurde,

Resiimierend 148t sich sagen, daf MaBnahmen zur Vermei-
dung von Beschiftigungskonsequenzen zwar in allen Fil-
len getroffen wurden. Sie haben aber aufgrund ihres
beschrinkten Potentials in keinem Unternehmen der Pkw-
Produktion, das mit gr&ferem Nachfrageausfall konfron-
tiert war, auch nur anndhernd ausgereicht. Die erfor-
derliche Anpassung muBte schwerpunktmdfig Uber die
MaBnahmen vorgencmmen werden, die das Arbeiltsvolumen
betreffen.
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III. Auswirkungen betrieblicher Anpassungsmafinahmen

Es hat sich alsc gezeigt, dal die Mehrheit der Unter-
nehmen im Automobilbau der BRD auf die jlingste Ab-
gsatzkrise reagierte, indem sie Produktion und Beschif-
tigung dem Nachfrageriickgang anpafiten.

Initiativen zur Vermeldung von Beschiftigungskonse-
quenzen - also Schritte, um die Beschdftigung stabil

zu halten - spielten im Spektrum der betrieblichen Mag-
nahmen nur eine untergeordnete Rolle. Zur Bewdltigung
der Beschidftigungsanpassung setzten die Unternehmen in
erster Linie Instrumente zur Verminderung des Arbeits-
volumens ein: Die wichtigsten waren Kurzarbeit und der
Personalabbau durch Aufhebungsvertrige.

Eine solche Anpassungspolitik ist notwendig mit direk-
ten und indirekten Auswirkungen und Problemen fir die
Belegschaften und den Arbeitsmarkt verbunden. Einige
solcher Effekte und Probleme wollen wir abschlieBend
aufgreifen und andiskutieren.

A, Die betroffenen Arbeitnehmergruppen

Welche Belegschaftsteile waren die Hauptzielgruppen
der betrieblichen Anpassungsaktionen? Generell 1&B3t
sich sagen, daB am stirksten die in der Fertigqung ein-
gesetzten, direkt produktiven Arbeitskrifte betroffen
waren, weit weniger dagegen die Beschiftigten in den
der Fertigung vor- und nachgelagerten Bereichen und
der Angestelltensektor.

Unter den "Produktiven" stellten die ausiindischen Ar-~
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beiter und auch die Frauen die h8chsten Anteile der
Betroffenen.

Die Auslidnder waren schon deshalb bevorzugte Zielgrup-
pe beim Abbau, da sie im Durchschnitt nur iber relativ
kurze Zeitriume, teils mit befristeten Zeitvertrigen,
im Unternehmen begchidftigt waren, und beim Personalab-
bau fast iberall nach Kriterien wie Alter und Dauer
der Betriebszugehdrigkeit vorgegangen wurde, wodurch
Ausldnder und auch' Frauen strukturell bhenachteiligt
sind. Uberdies haben Auslinder, soweit sie aus Staaten
auBerhalb der Europdischen Gemeingchaft stammen, den
geringsten rechtlichen Schutz vor Entlassungen. Ver-
stirkt wird ihre deprivilegierte Lage noch durch den
Erla der Bundesanstalt fir Arbeit von 1974, wonach
Auslinder aus Nicht-EG-Staaten am ehesten zu entlas-
sen sind.

War der betriebliche Nachfrageriickgang nicht zu gra-
vierend und nicht von allzu langer Dauer, wurde Perso-
nalabbau fast ausschlieflich beil dlesen Gruppen, den
sogenannten “Randbelegschaften” vorgenommen. Als sich
jedoch in einem Fall zeigte, daB in absehbarer Zeit
nicht damit 2zu rechnen ist, auch nur anndhernd wieder
die Produktions-~ und Beschidftigqungszahlen von 1973 zu
erreichen, war man gezwungen, auch die Stammbelegschaft
mnit einzubeziehen. Wihrend die Beschidftigungschancen
der “Randbelegschaftsgruppen” bei der herrschenden Ar-
beitsmarktsituation als auflerordentlich schlecht ange-
sehen werden missen, liegen die Dinge fiir die aus der
Stammbelegschaft kommenden Arbeitnehmer an sich anders.
Vor allem soweit es sich um Facharbeiter handelt, bie-
ten sich meist relativ gute Chancen fir Wiederbeschif-
tigung. In einem Unternehmen, so zelgte sich, war das
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allerdings nicht der Fall, da die Betroffenen geo-
graphisch wenig mobil sind und der ortliche Arbeits-
markt eben von dem Betrieb dominlert wird, der sie
nicht mehr adiquat beschdftigen kann.

Beschiftigungskonsequenzen der Anpassungspolitik
zeichnen sich auf drel Ebenen ab: Einmal treten in-
nerbetriebliche Folgewirkungen filr die Arbeitskrifte
auf; weiter kommt es zu zwischenbetrieblichen Uber-
wilzungen des Beschidftigungsrisikos; schlieffilich mils-
sen die Folgen in gesamtwirtschaftlicher Hinsicht
bzw. fiilr den gesamten duBeren Arbeitsmarkt berick-
sichtigt werden.

B. Innerbetriebliche Umsetzungen als Folge der Auf-
hebungsaktionen

In allen untersuchten Betrieben trat das Problem auf,
daB im Zuge des Personalabbaus Beschdftigte innerbe-
trieblich umgesetzt wurden auf Arbeitsplitze mit ge~
ringer gualifizjierten T&dtigkeiten und niedrigerer
Lohneinstufung. Besondern in Unternehmen, in denen
umfangreicher Beschidftigungsabbau {ber Aufhebungsver-
trige durchgefithrt wurde, gab es Umsetzungsaktionen
von erheblicher Gréfenordnung.

So wurden im Unternehmen A rund 1000 Arbeitskrifte, im
Unternehmen B etwa 5000 Belegschaftsangehdrige von ih-
rem urspriinglichen Arbeitsplatz auf solche mit gerin-

gerer Lohneinstufung versetzt.

Bei den bBetroffenen Gruppen handelte es sich in erster .
Linie um qualifiziertere Arbeiter - Zeitldhner, die in
die Produktion versetzt werden und Akkordldhner, die

Arbeitspldtze niedrigerer T.ohnstufen-einnahmen -~ so-—
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wie in geringerem Umfang um Angestellte (Meister);
die Produktionstétigkeiten ilbernehmen muBten.

Solche Umsetzungsprozesse kamen deshalb zustande,
well nicht immer die Arbeitskrifte das Unternehmen
verliefien, fir deren Eingsatz tatsdchlich kein Bedarf
bestand. Verschiedene Griinde spielen hier eine Rolle.

Einmal haben die AbbaumaBnahmen unterschiedliche
Wirksamkeit fiir verschiedene Belegschaftsgruppen. So
wurden Aufhebungsvertrige vor allem wvon jiingeren Be-
schdftigten, besonders Auslindern, wahrgenommen. Kn-
dererseits sind bestimmte Gruppen, z.B. die {iber 55-
jdhrigen Arbeitnehmer, aufgrund tariflicher Schutzbe-
stimmungen kaum kiindbar. Zudem wurde schon ausgefilhrt,
daf3 die Unternehmen auch selbst einen selektiven Ab-
bau von Arbeitskriften versuchten.

Hier zeigt sich, daR Betriebe dabel beabsichtigen,
teure, schwer wiederbeschaffbare Arbeitskrifte még-
lichst zu halten, um sie bei eventuellem Wiederauf-
schwung umgehend 1in ihre alten FPunktlionen einzusetzen.
Man versucht, sie {iber Umsetzungen bis dahin anderwei-~
tig zu beschiftigen.

Dabeli ergeben sich zundchst fiir die betroffenen Umge-
setzten unmittelbare negative Folgewirkungen. Fiir sie
bedeutet diles Verlust des gewohnten Arbeltsplatzes,
das heifit dle Aufgabe der vertrauten Arbeitsumgebung
nmit der Folge von Verschlechterungen in der Qualitit
der Arbeitsbedingungen und im Verdienst. Aufierdem
bringt ein solcher Wechsel z.B. Leistungsentlohnung
statt wie bhisher Zeitlohn, restriktive Fliegbandar-
beit statt der relativ autonomen Tdtigkeit, unter Um~
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stdnden Schichtarbeit statt Normalarbeit.

Auf lingere Sicht stellt sich das Problem, ob eine
Riickversetzung auf den alten bzw. einen gleichwerti-
gen Arbeitsplatz erfolgt, oder ob die Verschlechte-
rung der Arbeitsbedingungen nicht als lingerfristiger
oder gar Dauerzustand festgeschrieben wird und damit
ein realer Abstieg stattfindet,

Darxiiberhinaus zeigt sich aber, daB Umsetzungen als
"Schutzmagnahme" fir eine Belegschaftsgruppe mit unso
hidrteren Folgen fiir andere verbunden sind. Denn fiir
die Ubernahme i{lberzdhliger Beschidftigte aus unproduk-
tiven Bereichen in die Produktion muften dort Arbelts-
pldtze freigemacht werden, das heift zusitzlich Ar-~
beitskrdfte in der Fertigqung abgebaut werden.

C. Uberwdlzung von Beschiftigungsrisiken auf andere
Belegschaften

Zu den von allen Betrieben durchgefiihrten Mafnahmen
zur Anpassung ihrer Produktion an die rickliufige
Nachfrage zdhlte die {Jbernahme bestimmter Teilproduk-
tionen, die vorher von Z2ulieferfirmen durchgefiihrt
worden waren, 1n das eigene Unternehmen. Dies trdgt
zwar zur Beschdftigungsstabilisierung im durchfihren-
den Betrieb bel, filhrt aber zur Verlagerung der Pro-
bleme auf andere. Entweder wird die Anpassung tatsich-
lich beim betroffenen Zulileferer in Form einer Verrin-
gerung des Arbeitsvolumens vorgenommen (Mehrarbeit-
abbau, Kurzarbeit, Entlassungen usw.) oder es gelingt
dem betroffenen Unternehmen eine vdllige oder teilwei-
se erneute Weiterwidlzung des Beschidftigungsproblems
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auf die ihm vorgelagerten Betriebe. Den starken Un-
ternehmen gelingt es also, sich Elastizitidt zu ver-
schaffen auf Kosten der vorgelagerten Unternehmen.
Deren Situation wird besonders erschwert zum einen
durch die sehr mangelhafte Informationspolitik ihrer
Auftraggeber Uber deren Produktionsplanungen; zum
anderen sind die erforderlichen Anpassungsmafinahmen
bei den Zulileferern als kleine Einzelfdlle weniger
spektakuldyr und damit die Aussichten auf Interven-
tionen und Unterstiitzungsaktionen durch Politiker
oder Arbeitsverwaltung welt geringer als bei den grog-
sen Automobilproduzenten, wo es um Abbau in der Grés-
senordnung von Tausenden ging.

D. Weliterreichende Arbeitsmarktwirkungen der Anpas-
sungsmafnahmen

Die beschriebenen Anpassungsmafnahmen der Automobil-
unternehmen haben #dber die innerbhetrieblichen und die
zwischenbetrieblichen Abwdlzungseffekte hinaus auch
die Gesamtwirtschaft bzw. den Gesamtarbeitsmarkt nicht
unberiihrt gelassen. Eine Reihe dieser personalpoliti-
schen MaBnahmen hatten Arbeitslosigkeit oder Ausschel-
den aus dem Erwerbsleben zur Konsequenz. Dies bedeu-
tet in gesamtwirtschaftlicher Sicht temporire oder
dauverhafte Brachlegung von Arbeitspotential und ein
entsprechendes Zurlickbleiben des Sozialprodukts hin-
ter dem, was bei voller Nutzung der Arbeitskraftbhe-
std&nde erreichbar wire.

Vorzeitig aus dem Erwerbsleben ausgeschieden sind vor
allem dltere Arbeitnehmer, vielfach mit einem Aufhe-
bungs#ertrag und dem Ziel vorzeitiger Pensionierung.
Die Unternehmen haben sich hier von denjenigen dlte-
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‘ren Arbeitskriften getrennt, die in ihrer Mehrzahl
aufgrund des immer noch grofien VerschleiBes der Ar-
beitskraft nicht bis zum Erreichen der Altersgrenze
an ihren Arbeitsplitzen hidtten verbleiben kénnen.

Durch das Mittel der einvernehmlichen Ldsung des Ar-
beitsverhiltnisses per Aufhebungsvertrag konnten die
Unternehmen bestehende Kilndigungsschutzregelungen
faktisch unterlaufen und sich zugleich eine (kosten-
aufwendige) Umsetzung auf altersgerechte Arbeitspliétze

ersparen,

Die Kosten werden nun aber nicht allein von den Unter-
nehmen getragen, die von diesem Verfahren durch erhdh-
te Flexibilitdt beil der Perscnalanpassung profitieren,
sondern kdnnen teilweise auf Dritte, auf die Uffent-
lichkeit, iberwilzt werden. Die Hauptlast tragen die
Versicherten insgesamt, einmal als Mitglieder der Ar-
beitslosenversicherung, zum anderen durch ihr Aufkom-
men fir Rentenversicherungen.

Nicht viel anders stellt sich librigens die Situaticn
bei Kurzarbeit dar. Auch hier werden betriebliche In-
teressen und auch die Interessen von Einzelbelegschaf-
ten auf Kosten der Gesamtheit der Beltragszahler sub-
ventioniert, ohne daf die Nutzniefler stets hereit
sind, dieses Entgegenkommen dann auch zu honorieren.
Ein Beispiel ist etwa die Welgerung vieler Unterneh~
men, die Millionen an Kurzarbeitergeld bezogen haben,
bei steigender Nachfrage wieder Personal einzustellen:
Man fdhrt lieber Sonderschichten.

Ebenfalls mindestens vorilbergehend nicht mehr der Ex-
werbsbevdlkerung zugehSrig ist ein Teil der im Zuge
des Perscnalabbaus ausgeschiedenen teilzeitbeschiftig-
ten Frauen.

5 i
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Zwar nicht unbedingt aus dem Erwerbsleben, aber aus
unserem Arheitsmarkt ausgeschieden sind diejenigen
Ausldnder, die Aufhebungsvertrige abgeschlossen haben
bzw. entlassen wurden und anschliefend in ihre Heimat-
ldnder zurickkehrten und unter Umstdnden Prcbleme fiir
den dortigen Arbeltsmarkt bringen.

Ein Teil der mit Aufhebunggsvertrag ausgeschiedenen und
der entlassenen Arbeitnehmer (Deutsche und Auslénder)
wurde arbeitslos und belastete somit den Uberbetrieh-
lichen Arbeitsmarkt direkt. Verschlechtert wurde die
Arbeitsmarktlage weiter durch die Einstellsperren bzw.
das Nichtersetzen der Fluktuation. Betroffen waren und
g8ind von der fehlenden Bereitschaft der Unternehmen,
Arbheitskridfte einzustellen, vor allem Jugendliche, die
wdhrend der Rezessionsphase das Bildungssystem verlies-
sen und ins Erwerbsleben eintreten wollten, jedoch kei-
ne Stelle fanden,

Die betrieblichen PersonalmaBnahmen l&sten aber auch
zwischenbetrieblichen Arbeitsplatzwechsel aus, nicht
zuletzt durch die angebotenen Aufhebungsvertrige mit
Abfindungen. Manche Arbeitnehmer mit guten Beschdfti-
gungschancen wurden so veranlaft, den Betrieb zu wech-
seln. Der Zugang von grofienteils qualifizierten Ar-
beitskriften erlaubte es wiederum den aufnehmenden Be-
trieben, ihren Personalbestand umzustrukturieren und
das Qualifikationsniveau anzuheben. Die Einstellung
dieser Kridfte bedeutete aber - soweit nicht Personal-
aufstockung betrieben wurde, und das war in der gege-
benen Situation eher die Ausnahme -, dafl weniger Qua-
lifizierte oder Arbeitskrdfte mit geringeren Leistun-
gen abgebaut wurden, um Arbejitspldtze freizumachen.

N i
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Schlienlich filhrten auch die innerbetrieblichen Um-
setzungen zu Personalbewegungen iber das Unternehmen
hinaus. Wie schon weiter oben dargestellt wurde, be-
deutete der ProzeBl einmal direkt eine Herabstufung
fiir die qualifizierten Umgesetzten. Als Sekundirwir-
kung wurden dann die weniger qualifizierten Arbeiter
der Fertigung, die fiir die Umgesetzten das Feld riu-
men nulten, hiufig aus dem Betrieb auf den Arbeitg-
markt verdringt.

Zusammenfassend ld8t sich also feststellen, das die
durch Personalabbau letztlich aus den Betrieben aus-
scheidenden Arbeltskridfte diejenigen sind, die fir
die Unternehmen den geringsten Beschdftigungswert ha-
ben. Die "Randbelegschaften" haben alsoc die Hauptlast
der Anpassungsfolgen zu tragen,

. 5 .
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IV, Mbgliche Fragestellungen fiir die nichste Phase

Im vorliegenden Bericht konnten wichtige Probleme
nicht abgehandelt oder nur gestreift werden. Wir
glauben, daf sich insbesondere drei Fragekomplexe

anbieten, genauer analysiert zu werden.

Beschdftigte sich unsere Arbelt ausschlieflich mit
Mbglichkeiten, sich an einen Nachfrageriickgang anzu-
passen, s¢ hat sich die Situation zumindest filir die
Personen~ und Kombinationskraftwagenindustrie der BRD
in den letzten Mcnaten erheblich verindert. Der Per-
sonalabbau ist im produktiven Bereich seit Herbst letz-
ten Jahres praktisch abgeschlossen {(anders ist die La-
ge im teilweise noch immer iiberhesetzten Angestellten-
sektor, hier laufen noch einige Abfindungsakticnen},
Kurzarbeit findet nicht mehr statt, und viele Unterneh-
men sind bereits wieder zu Sonderschichten und ver-
stirkten Uberstunden libergegangen. Die Einstellsper-
ren wurden {iberall gelockert, fir den produktiven Be-
reich sogar aufgehoben und es werden bereits wieder
Neueinstellungen {lber den Fluktuationsersatz hinaus

vorgenommen.

Wenn es sich auch noch nicht endgilltig sagen liadt, ob
dle Absatzkrise Uberwunden ist, oder ob es sich nur

um ein kurzfristiges Zwischenhoch handelt, so ist doch
eine neue Lage entstanden. Zu fragen wire nun, ob sich
der Prozefn der Anpassung einfach umkehren l&Bt, oder

ob gich durch die Erfahrungen der Rezession auch verin-
derte obijektive Bedingungen ergeben haben, die sich

auf die welitere Beschiftigungspolitik auswirken.

N i
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Es gibt einige Indizien, die fiir die letztere Auffag-
sung sprechen, so etwa die Versuche der Unternehmen,
zusdtzliches Arbeitsvolumen wenlger iiber Neurekrutie-
rung von Arbeitskrdften als durch Mehrarbeit zu ge-
winnen; und auf der anderen Selite die Initiativen von
Betriebsriten, die Zustimmung zu Mehrarbelt von be-
stimmten Zusagen abhingig zu machen, um die Betriebe
zu einer lingerfristig geplanten und kontinuierlichen
Personalpolitik zu veranlassen. So wird etwa gefor-
dert {(und in einigen Fdllen auch erreicht), das fir
eine bestimmte Frist nach Ablauf der letzten Sonder-
schicht weder Kurzarheit noch Entlassungen aus betrieb-
lichen Griinden durchgefiihrt werden dirfen.

Die Konsequenzen, die Arbeitgeber und Arbeiltnehmer und
ihre Vertretungen aus den Lehren der Absatzkrise zie-

hen, lassen sich sicher jetzt noch nicht abschlieBend

beurteilen, jedoch scheint es mdglich und sinnvell, zu
einigen ersten Schluffolgerungen zu kommen.

Ein weiteres Problem, das in der vorliegenden Arbeit
nur gestreift werden konnte, kann als Sekundirwirkung
der untersuchten Anpassungsmafnahmen verstanden werden.
Es geht um die innerbetrieblichen Umsetzungen, die in
erheblichem Umfang im Gefolge der MaRnahmen zum Perso-
nalabbau auftraten. Die Folgen werden aber zum Tell
erst jetzt oder in den n8chsten Monaten manifest, wenn
nimlich die Regelungen auslaufen, die den auf niedri-
ger eingestufte Arbeitsgspliétze Umgesetzten flir eine
bestimmte Zeit ihr bisheriges Einkommen garantierten.
Es wiire dann etwa zu Uberpriifen, ob sich die Betroffe-
nen mit dem beruflichen und sozialen Abstieg abfinden
milssen, ob es gelingt, die Fristen dieser Besitzstand-
wahrungsregelungen zu verlidngern, ob sich Mdglichkei-
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ten zur RUckkehr auf einen Arbeitsplatz der urspriing-
lichen Qualitdt und Bezahlung ergeben, oder ob die
Betroffenen das Unternehmen verlassen.

Eine dritte wichtige Fragestellung hdngt eng mit der
Thematik des vorliegenden Tells zusammen, in dem Be-
triebe untersucht wurden, die sich an die Anderung

der Nachfrage nach ihren Produkten anpaften, Betrach-
tet man nun dle Gesamthelt der Unternehmen, die in

der BRD Pkw in Grofiserien herstellen, so zeigt sich,
dall dle zwel hier nicht behandelten Unternehmen of-
fensichtlich sich in einer wesentlich anderen Situa-
tion befinden als die vier "Anpassungsunternehmen”.
Sie blieben von den Auswirkungen der Rezession - was
Umsatz, Produktion und Beschidftigung angeht - weltest-
gehend verschont. Es wdre nun zu untersuchen, aufgrund
welcher besonderer Rahmenbedingungen das méglich war
und wie sich die abweichende Situation dieser beiden
UUnternehmen auf die Lage der anderen ausgewirkt hat.

Die eben kurz angesprochenen Fragestellungen sind in
sich jeweils wiederum sehr komplex und nur alternativ
zu behandeln. Vorzusehen wire wiederum eine exempla-
rische Darstellung von Problemzusammenhingen anhand
von Resultaten von Einzelfallstudien in der Automobil-
industrie.

LY ok
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V. Anhang

A, Verzeichnis der Tabellen

Tabelle 1: Gliederunyg des Strafenfahrzeughaus der
BRD nach Gruppen 1974

Tabelle 2: Marktanteile deutscher und auslindischer
Hersteller an den Neuzulassungen von PKW
und Kombiwagen in der BRD

Tabelle 3: Kraftwagenindustrie der BRD. Export von
Kraftfahrzeugen in einzelne Abnehmerge-
biete 1973 = 7% {in Prozentanteilen)

Tabelle 4: Produktion, Beschdftigte, Arbeitsproduktivi-
t8t im StraBenfahrzeugbau und der Verarbei-
tenden Industrie, durchschnittliche jidhrliche
Verdnderungsrate

.Tabelle 5: Kraftwagenindustrie der BRD. Marktanteile
deutscher PKW und Xombiwagen in anderen Ab-
satzldndern 1970 - 1975

Tabhelle 6: Kraftwagenindustrie der BRD. Produktion von
Kraftwagen (PKW und Kombi/Nutzfahrzeuge)
1955, 1960, 1%65, 1970 - 75
{in 1000 und Indices 1970 = 100)

Tabelle 7: Kraftwagenindustrie der BRD. Umsatz (Mio DM)
im gesamten Strafienfahrzeugbau und im Automo~
bilbau 1968 - 1975
(Indices 1970 = 100}

Tabelle 8: Kraftwagenindustrie der BRD. Beschidftigte
im Strasenfahrzeugbau insgesamt 1960 - 1975
und Automobilbau 1968 -~ 1975
(in 1000 und Indices 1970 = 100)
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Tabelle 9:

Tabelle 10:

Tabelle 11:

Tabelle 12:

Tabelle 13:

Tabelle 14:

- Tabelle 15:

Tabelle 16:

Tabelle 17:

Tabelle 18:
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Begstand und Bestandszunahme von PKW und

" Kombi 1960 - 1975 in der BRD

Neuzulassungen von PKW/Kombl und Nutzfahr-
zeugen 1955, 1960, 1965, 1970 - 197% in der
BRD

(in 1000 und Indices 1970 = 100)

PKW-Neuzulassungen aufgeteilt in Ersatz~
bedarf und Neubedarf 1960 - 1974 in der
BRD

Kraftwagenindustrie der BRD, Export von
PKW und Kombi sowie Nutzfahrzeugen
1955, 1960, 1965, 1970 -~ 1975

(in 1000 und Indices 1970 = 100)

Kraftwagenindustrie der BRD. Export in Ab-
nehmerlinder: Europa, EG-Linder und Nord-
amerika (USA und Kanada) 1965, 1970 - 1975

Rraftwagenindustrie der BRD. Exportguote (in

% der Produktion) fir PKW/Kombi und Nutz~-
fahrzeuge 1960, 1965, 1970 - 1975

Kraftwagenindustrie der BRD. Export wvon
Kraftwagen und Strafienzugmaschinen aus der
Neuproduktion der BRD nach Herstellern
1974 und 1975

Angaben iber die wichtigsten Automobilher-
steller der BRD

Weltautomobilproduktion 1974 und 1975

Auswirkungen der Kurzarbeit auf Verdienst
und Rentenversicherung
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B. Verzeichnils der Schaubilder

Schaubild 1: Kraftwagenindustrie in der BRD. Entwick=-
lung des Exportanteils in v.H. der Pro-
duktion von Kraftwagen und Strafenzug-
maschinen 1965 - 1975

Schaubild 2: Kraftwagenindustrie in der BRD. Entwick-
lung von Produktion, Beschiéftigung, Um~
satz 1965 - 1975

Schaubild 3: Entwicklung der Produktion der Unter-
nehmen A, B, C, D (Anpassungsunternehmen)
1865 - 1975

Schaubild 4: Kraftwagenindustrie in der BRD. Produktion,
Export und Neuzulassungen von Kraftwagen
und Stragenzugmaschinen 1972 - 1975

Schaubild 5: RAuftragseinginge in der Kraftwagenindustrie

Schaubild 6: Automobilproduktion 1973, 1374 und 1975
ausgewdhlter Herstellerlénderx

Schaubild 7: Entwicklung des Arbeitsvolumens beim Un-
ternehmen B

Schaubkild 8: Entwicklung der Belegschaft zwlschen 1960
und 1975 in v.H. des hdchsten Belegschafts-
stands in dieser Periode (Fall B)
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Tabelle 1: Gliederung des StraBenfahrzeugbaus der
BRD nach Gruppen 1974

Beschdftigte Umsatz {Mrd, DM)

1. Kraftwagenbau 349,904 34,3
2. Kraftradingustrie 6.607 0,5
3. Kfz-Telle und -2u-

behdrindustrie 216.022 15,0
4. Herstellung von Auf-

bauten und Anhingern 33.777 2,6
Stragenfahrzeugbau
insgesamt 610,955 51,7
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Tabelle 2: Marktanteile deutscher und augslidndischer

Hersteller an den Neuzulassungen von PKW
und Kombiwagen in der BRD

1965 1970 1972 1973 1974 1975
VW 32,5 24,3 19,4 18,9 23,3 22,9
Audi-NSU 5,6 7.5 6,7 9,6 7,3 5,1
Opel 21,8 19,3 21,3 20,7 17,5 18,1
Ford 18,3 14,7 13,1 11,3 10,0 13,6
Mercedes 6,0 6,9 8,0 8,7 10,2 9,3
- BMW 2,3 4,1 4,5 4,8 4,9 6,1
ibrige Deutsche 2,2 0,7 - - - -
Ausldnd.Her-
steller 11,3 22,5 26,2 26,0 26,8 24,9

Quelle: prognos, Soziale Auswirkungen ....., a.a2.0. und
elgene Berechungen
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Tabelle 3: Export von Kraftfahrzeugen in einzelne
Abnehmergebiete 1973 - 1975 {in Prozent-

anteilen)
1973 1674 1975
Europa : 54,0 48,3 63,0
davon '
EG-Linder 37,1 30,0 41,0
Nordamerika
{USA und Kanada) 35,6 36,6 24,0

5 2%
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Tabelle 4: Produktion, Beschiftigte, Arbeitsproduktivi- |

tit im Strasgenfahrzeugbau und der verarbei~

tenden Industrie, durchschnittliche jihrli-

c¢he Verilnderungsrate

1950/60 1860/792
Strafen~- verarh. Strafen- verarb.
fahrzeug- Indu- fahrzeug- Indu-
bau strie bau strie
Produktion + 18,5 + 10,5 + 8,1 + 6,0
Beschiftigte + 5,2 + 5,5 + 4,4 + 0,7
Arbeitspro-
duktivitit + 11,5 + 5,8 + 3,9 +« 5,7

Quelle: IGM, Die Lage der Automobilindustrie .., a.a.0.
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Tabelle 5: Marktanteile deutscher Pkw und Kombiwagen in
anderen Absatzldndern 1970-75

Anteil deutscher Pkw/Kombi an den Zulassungen

Land in % 1)

1970 1971 1972 1873 1974 1975
Frankreich 10,9 11,5 11,2 11,4 9,4 10,3
Italien 16,1 14,5 12,5 11,6 10,0 10,7
Niederlande| 39,6 37,6 34,6 34,7 31,6 31,3
Belgien 36,6 37,7 36,3 35,2 31,7 30,0
Luxemburg 36,8 35,5 36,0 35,2 33,1 32,8
GroBfbrit. 5,1 6,1 6,0 5,7 4,6 6,0
Dinemark 33,7 34,9 38,0 34,9 35,1 29,7
Norwegen 32,0 36,4 41,0 40,5 38,0 36,5
Schweden 33,3 36,2 36,1 34,0 35,6 38,2
Finnland 19,2 18,2 22,5 24,3 20,1 21,5
Schweiz 37,0 36,4 35,3 38,2 37,6 38,8
Osterreich 45,4 46,0 44,1 45,0 49,0 48,9
usa 8,7 7,5 6,5 6,9 6,7 5,7

Quelle: VDA, Pressedienst, a.a.oQ.

1) Januar-September
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Tabelle 9: Bestand und Bestandszunahme von PKW und
Kombhi 1960 — 1975 in der BRD

PKW je 1000 P. PKW-Bestand Bestandszu=~

am 1.7. nahme
Bev. 20-64 in Mio in 1000
1960 133 4.49 824
61 157 5.34 918
62 184 6.33 998
63 212 . 7.30 980
64 239 8.27 939
1965 268 9.27 1.029
66 299 10.30 928
67 323 11.02 646
68 343 11.68 753
69 366 12.58 1123
1970 403 , 13.94 1.208
71 434 15.12 1.099
72 458 16.06 848
73 485 17.02 712
74 493 17.34 320
1975 . 18.16") 805

1) Jahresende

Quelle: prognos, Soziale Auswirkungen des technischen
Wandels ..., a.a.0.
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Tabelle 11: PKW-Neuzulassungen aufgetellt in Ersatzbedarf und

Neubedarf 1960 - 1974

Neuzulasg=-

Jahr Ersatzbe~ Neubedarf Ersatz- Neube-
sungen darf {(Nettozu- bedarf darf
ganf) in % derx
1000 1000 1000 Neuzulagsungen
1960 971 147 824 15,1 84,9
1965 1519 489 1030 32,2 67,8
1970 2108 900 N 1208 42,7 57,3
71 2153 1053 1100 48,9 51,1
72 2144 1295 849 60,4 39,6
73 2032 1319 713 64,9 35,1
74 1693 1374 320 81,1 18,9
Anmerkungen:

~ PKW einschlieflich Kombhi und Krankenwagen

~ Beim Neubedarf handelt es sich um die kalenderjdrhlichen
Nettozugidnge, die flr die prognostizierten Jahre ermittelt

wurden durch Umrechnung der mit dem langfristigen Modell A,

Bevdlkerungsalternative II, zum 1.7. geschitzten PKW-Be-
stinde auf Bestandswerte zum Jahresende.

Quelle: Deutsche Shell AG, Die Motorisierung geht weiter, a.a.0.
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Tabelle 15:

Export von Kraftwagen und StraBlenzugmaschinen aus der

Neuproduktion des Bundesgebietes nach Herstellern 1974 und 1975 1)

(Anz
1 97 4
""""""""""" da

Hersteller Insgesamt | Personen-—
u. Kombi-

nations—

kraft-

________________________________ wagen____1
AUDI NSU AUTO UNION 155 87t 155 871
Auwdrter 271 -
B MW 94 354 94 354
Daimler-Benz 258 693 171 828
Faun 339 -
Ford 207 167 207 167
Hanomag-Henschel 18 720 1 413
Kaelkle 29 -
Kédssbohrer 486 -
Magirus=-Deutz 176 -
M AN 434 -
Opel 300 156 295 664
Porsche 7 623 7 623
Volkswagenwerk 820 234 772 991
_____________________________ o mim ]
Insgesamt: 1 880 553 (1 706 911
Bnl:-mn:mn:-mu:nm:nsz-n:nmz: 4% -4 =

ahl
1975
_____________________ e
von davo
Lastkraft- | Insgesamt |Personen-
wagen, Om=- u. Kombi-
nibusse . nations-
Stralen- kraft-
zugmasch., ..l wagen oo
- 143 o068 143 068
271 249 -
- 102 273 102 273
86 865 255 085 159 415
339 434 -
- 220 998 220 998
17 307 14 315 1 270
29 30 -
486 486 -
8 176 13 042 -
434 7 281 -
4 492 296 669 295 12%
-~ & 757 &6 757
47 243 592 773 547 055
------------------------ r-ﬂol——v---—-—‘
173 642 1 653 47011 475 957
zns:za-n===J=n= IHIEEEBHIBEIESEHES=J

Lastkraft-

wagen, Gmn-

nibusse u.
Strafien-

——— i ]

a5

13

v ——

177 513

[—

1} Einschl. Lieferung zerlegter, gemdB Brusseler Zolltarifschema als fertig geltende
Fahrzeuge und Fahrgestelle, jedoch ohne aus ausgefilhrten Teilesitzen im Ausland

hergestellte Fah

Quelle:

rzeuge.

VDA~Pressedienst a.a.0.
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Tabelle 16: Angaben lber die wichtigsten Automobilhersteller

der BRD
1973
Umsatz Beschdftig~ Produktion Exportquo-
1972 +) te PEW Nutzfahr- te
(Mio DM) (1.1.1973) zeuge Anteil a.d.
{Stiick) Prod.in %
VW (AG) 10.399 116.000 1.364.154 99,335 70,3
Daimler=-
Benz 10.951 111,000 331.682 116.554 47,9
Opel 6.489 58.000 868,182 6.173 51,9
Audi NSU 3.687 31.000 409,793 - 48,6
BMW 2.584 25.000 196.075 - 49,5
Porsche 400 4.000 15.415 - 74,1
MAN 2.512 39.000 - 15.639 35,0

+) Angaben fiir 1973 liegen noch nicht vollstidndig vor

++)

ohne Genk/Belglen

Quelle: BMWI, Die Automobilindustrie ..., a.a.O.

Maase/Mendius (1976): Beschaftigungspolitik in der Automobilindustrie der BRD in der jingsten Rezession

"ISFMUNCHEN



*usTyezs3ijTuyosgesasIyel uapus

*usbem3zgeay muammummmnm: usS23ESOTTSL usjIynzobsne sne puersny wy auyo (z

9TTIOA IS9P BITTH 3ITW I2UydaI9byodoy ‘uoTyeyz obIINRTIOA (|

P - L68°C¢ £9€°vE{0'0OCL 910°8 c‘oclL ovL°8 0‘0CL L88°¥Z| C’'COL €29°6¢ tjuesabsuy
sy - Cov 69V 8’0 S9 6'0C SL 3 | SEE St ve€ ustlieasany
Lr - €L 88 S’0 1% 4 S‘0 £y 1’0 ot Z‘o 13 4 ueTpul
9 + CS6°9 Nmmrw 6’6 00¥°C o‘og- 029°¢ €81 0SSV €St g6’ ¢ uedep
vm + 0SS 1 S6v°1L |8‘9 0SS 6'S 6LS o'y C00° 1 g8’¢ -9L6 eYTaIsweuiaje]
L - ost*1 v9S°L |6’V L6€ €'y 9LE €'y 650°1 9'y 88L"1 epeuey
N 686°8 LLo*otLje’se zLe'e v'LE L¥L T Q‘Lz  LLL®9 98¢ vze*L ¥sn
S + ooL*Z L9G°Z (8'LL 0©S6 L'OL Z¢€e6 oL osL*lL v’'9 Sg9°1L }o01q3s0
L - S8L°OlL LSS°LL;8°9L S¥E"L €91 8Tv°'lL 6°LE OFVVP°6 G6¢€ 6Z1°01L :°sSnz "anaj3soMm
S + oL 00¢ v'o ot £‘o Le L0 o8l Lo €Ll I9purT
*IN93S9M* 3SUOS
o 3 oLE 69€ 9‘0 oS s‘o (A 4 €'l oze €L Lze uspamyog
€L - OtL 8¢€8 9'L otl S't gel v'e 009 8t SOL uatueds
L - ﬁmhv.m oSL OLiL’ylL SEL°L o‘vL 92zl G‘€e oOvE’S g8've . ¥26°8 t°snz I9puRI-dA
oL - VL Z8 L0 LI t‘o €1 z'o €9 ¢’‘o 69 SPUBRTISPITN
le + ove €8l ‘o of ‘o eg 8’0 ole S‘0 LSt usthb1og
L - Lyt gLLL sl 44" 91 vl v's oseg* 1L 1A L€9° 1 usrTe’ll
St - £Ev9° 1L LE6"L L'V 6LE 9’y €0y t’s vocC° 1 0’9 beG° L ustTuuel Taqgoxd
Lt - 098°¢ GLO"E [6'€E SLE €'y 9LE z‘0l S¥S°C s‘ol 669°C (z vyorexyueaq
€ + 9glL" € ooL°g is’‘g 8L (o 09¢ L'l 806°C L/Lt 01 4: B4 (z puetyosinaq
y119ndsasspung
% 000l Uy % COCL UT| % OO0l Uuf¥ % 000l uf¥

$ ut SL6l FL6lL SLél Lol vLel viel

bunzspurasp JwesabsuT obneziyezzany Tqwoy pun Mmydg puern

usbunuyoszsg suUsHTS pun .o.m.m‘~umcoﬂvmmmmwm ‘yap :oTTend

,,GL6L PUn pL6l UOTINnpoxdIrqowolnelTsMm fL{ ol1oqey

ISFMUNCHEN

\

Maase/Mendius (1976): Beschaftigungspolitik in der Automobilindustrie der BRD in der jingsten Rezession

s



bunaypjreuosaad Iny 3IJeYOSTIOS9D oYssinag :oTIond

* (opanm je93roqaesbzany
3YoFuU ,qO STe,) USPISM 3JBUYOIIID 3JFTeyab-/uyolsieuo)l USTRuIOoU woA 36HBIFITOSHUNIBYODOTSISATRTZOS UIpuax
-ynpynzqe I29a3b3Teqay woA 3Ip ep ‘YOTTPRYODOSULS]USI JYDTU IBWYSUITSQAY ANJ PUTS FTadqIezany Isp UajlFaz

bunasyorsasauajuayg °g

o‘ol o’‘s 8L 9'Q V'L s‘g L’'9 z’'s v'9 6'L t *3ITA

€ZLLC |69°L6 €Z‘001L |0S‘ZoOL [zO’98 v9‘ze X ANYA 99‘08 z0’'09 98’89 (o33°u)

‘Tosqe *33TA

PLYL68L|ST'62LLIGL Z8LL 8L T60L|LL'EBOL|SL 666 | 6T/G86 ¥9°206 { 0£‘€88 | 9Z‘v08 (0338u) uyotzany

LE'BOLT ;¥6°0281{86°28C1 |82 S6LL| 6L 69LL|{6E'C60L] 05’9501 | 08886 | TE'EV6 | TL'ELS (0339uU) UyoTTOA

i

.num>. bipoTt *yaIaa bipoTt *yaaa bIpaT *yaaa btpet *yasa brpet pue3susTiTWed

(€L1:008Z) 61791, 00’01l 00’6 00’8 00’‘L JSUSTpIDA

-uspunis-o3jinag @

‘usuyosINZNZ UYOT-,zINY, yone sie -,TTOA, WOP TYOMOS 3IST

pIobaepury 931Yyezab (3792S3T¥aqay I3p uoa brbugyqeun) 366 sedq °yoratbasasiteysn/-uyon

~0339N USp Jne YOS usyafzsq uaqebuy o9Fg *9yoom oxd obey z ibrajeq TreIsnesiyaqay xag

bunIspuTulSuUsaTpPISaA °|

bunaayoysaasuajuay

pun 3SUSTPISA JNe 3ITaqIezZINny IIp UDHUNNITMSNY 81 O1l9ded

u

Maase/Mendius (1976): Beschaftigungspolitik in der Automobilindustrie der BRD in der jingsten Rezession

ISFMUNCHEN




b N T . s

Schaubild 4: Kraftiwagenindustrie der BRD
Entwicklung des Exportanteils in v,H. der Produktion von
Kraftwagen und StraBenzugmaschinen 1965-1975
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Schaubild 2. Kréftwégenindustrie der ERD

‘ Entwicklung (1965-1975) von: 1. Produktion
Eni“jmi”. 2. Beschaftigtenzahl1)
- . Unsatz 3
fmdex . N 3 3.
:ﬂ; ?= - Indices: 1968=100 -/%-‘"
'"'*""'/730 — .

R T

bt e b 5 g ma et - Vb

........................................................................................................

Ry

’"‘ - -

. i
i | - s -~ )
| TN e
: | _ :T .
o ' o
] F \\ =
. 2 . o
i PR T W L S
| 9Ty E 2h
3 i
i |
] | ]
i :
; .
:{I
i 1) Daten erst ad 1968 verfiigbar
. _ [ i
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4
Schaubild 3: Entwicklung der Produktion der Uniernehmen A,B,C,D‘&”An—

passungsunternehmen®) 1965=1975
Indices: 1965=100

470
160
450 -
<4bo
130
220

110

60

T7EInschlieBlich der Nutzfahrzeugproduktion der Unternehmen A,3,C,
die aber stets weniger als 8.v.H, ausmachte

. N . ‘
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Schaubild 4: Kraftwagenindustrie in

PRODUKTION, EXPORT uND NEUZULASSUNGEN
YOR KRAFTWAGEN URD STRASSENIUGMASCHINEN

der BRD

Monatszahlen { SmSONDETEINIZ!)  vewummme Gieitender Dutchsctmtt

Tausend Fant peugs Tausesd 7y reugs
0 1
PRODUK TEOM
0} e e [N G
S \
110 XV k‘\§\ 20
28 A f—— N
\
250 pa)
EXPORT »
Fry) f\ o
190 PPy S A 190
— A T
ol \.J
160 =18 183
130 M : e
] 10
-“x
o < ] ¢ t -0
50 250
NEUZULASSUNGEN
ool S ﬂ 20
X
190 W——b\: 130
Is'.‘v \
10 \ SN, 450
130 13
100 i
g3 >
0 ™ ' TrTrTroy L LA B T T T o] . T oL | D
} A J o 1 i i 1] i A I o] J A J ]
1$72 1973 1914 1875
OA briduge 30 gee leagen DurChiChniTs o of Mingten o Ib e (Bwerngen Nored angegeden (),

Quelle: VDA-Pressedienst, a.a.0. S.3
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§_gha.ubild 57

AUFTRAGSEINGANGE!! IN DER KRAFTWAGENINDUSTRIE

1370 = 100
Monatszahlen (saisonbereini gt} mamsmennen Gieitender Durchschnittd
u?;('] ithmischer Mafstak PKW/ XOMBI1 Logatithmischer Ila?.!w
i
150 N LANDSNARKT I\ 150
120 120
100 <A - \/ 100
o 1]
&0 \V\ ¥
4 AUSLANDSMARKT X “
150 158
14 k 120
100 + 00
% i V \.‘ § ]
o\ ’
50 &
v L Ty
150 NUTZKRAFTMAGEN 180
INLANDSMARKT
150 A l 150
120 120
S N — -
& ® ]
60 \\/ \ &
40 . ,} o
AUSLANDSMARKT
150 150
F 1
12 A \ 12
A U/ ?A‘%,—« o
gt 8
& crrrrrrrreryrrrrrreErrr T T R r T r i rTrr Ty rE rT T TEYTTT T 1]
L O D S A R N S S D VR ST N |
1972 1973 1974 1975
17 Stdehzahl.~ 7t Linge des gleitendan Darchachnitts (in Monaten)
YDA an de jewiidigen Kurve angegebun (...).— 3) Necht saisanberainigt,

Quelle: VDA-Pressedienst, a.a.O0,
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Schaubild g

AUTOROBILPRODUKTION 1973,1974 UND 1975
AUSGEWAHLTER HERSTELLERLAMDER

M3 Fanrsenge Mii.Fatnzeuge
14 14
Yerennigte Stasten
(FIN N R B 12
19 k- 7 10
Y
7
%.
8 1, % ' B
:%_
.g‘
6 % : “Bundes- 6
' ’//// B repubthk
%___, A [Heitsahland
%-:;. ! Frankeerch
4 " G il
3
g % Grall-
g é hritannien Halen
a7 2
/ .
7.
0 7 4 Lo
1973 7475 1973 7475 V973 7475 1973 7475 \973 7475 19737475 19737473
VDA

Quelle; VDA-Pregsedienst 2.a.0.
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ntwicklung des Arbeitsvolumens beim Unternehmen B
Sieben Quartale in den Jahren 13874 und 1875

1.

ahad

w

aubild 7

iy}

A}
H

ac

|
A

. : |

a o)
.m t:ul. | +1.“ . i
: 3 | LY | ;:
2 . t
S 3 a G 3
- -
. — 48] n
3 - Qa5
g = S0 O
) = Cw..o._uu
. a2 -t Ao
» Ri PR
- soss

= 3]
.m -3 3 o ..m
] - a4 0 g b4
- - LA a0 L
¢ o RS by
o % 0 g 3
3 - .

ISFMUNCHEN

[

Maase/Mendius (1976): Beschaftigungspolitik in der Automobilindustrie der BRD in der jiingsten Rezession



Schaubild &:

Entwicklung der Belegschaft zwischen 1960 und 1975
in v.H. des hochsten Belegschaftsstandes in dieser FPeriode

{(Unternehmen B)
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