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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 £,

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

e " A s 2 ke oy m ¢ =

ISFMUNCHEN



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



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



14

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".
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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.
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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 Kur