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XI

VORWORT

An der Erstellung dieser Studie waren in mehreren FPhasen des For-
schungsprozesses aufler den beiden Autcren in nennenswertem Umfang
welitere Personen beteiligt, fir deren Mitwirkung wir uns hier be-

danken mdchten.

Vielfiltige Untersfﬁtzung erfuhren wir bereits bei der Beschaf-
fung der statistischen Massendaten und qualitativen Informatio-
nen. Hier waren auf amerikanischer Seite besondersg Norman Bowers
vom Bureau of Labor Statistics im US-Arbeitsministerium, Manfred
0. Bittkau, Sheldon Friedman, Lee Price und Dan Luria won der
Vereinigten Automobilarbeitergewerkschaft UAW und schlieBlich
Raliph Deeds von der International Labor Relations Abteilung

der General Mectors Corp. hilfreich., Auf deutscher Seite wurde uns
die Datenbeschaffung durch das Statistische Bundesamt und den

Verband der Autcomobilindustrie e.V. erleichtert.

Ana Rodriguez-Suarez Kshler war bei der mithsamen Aufbereitung der
Daten zur Ubernahme auf Datentriger filr uns titig. Die '(lbernahme
der Zeitreihen auf Datentriger sowie die Umformung und Aggrega-

tion von Daten besorgte Anton Kunz.

Bernd Kirchlechner stellte ein von ihm implementiertes Programm
multipler Regressionsrechnung flir Zeitreihendaten auf unsere spe-

ziellen Bedlirfnisse um.

Von kaum lberschdtzbarem Wert war flir uns die Mitwirkung von
Christoph Deutschmann. Ohne ihn wiren nicht nur die umfangreichen
Rechenarbeiten im Rahmen der Elastizititsanalyse nicht méglich
gewesen. Er begleitete zudem auf sehr anregende Weise einen gro-
Ben Teil der Untersuchung durch gemeinsame Diskussionen mit uns
iiber theoretische und methodische Fragen. Hilfreiche Beratung me-
thodischer und 8kconometrischer Probleme, die sich im Zuge der Re-
gressionsanalyse stellten, erfuhren wir auch durch Reinhard Hu-
jer, Gerhard Bauer und Reolf Schulte zur Surlage vom Institut fir

Statistik und Okonometrie an der Universitdt Frankfurt.
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Bei der redaktionellen Uberarbeitung des Berichtsmanuskripts
stand uns Thomas Schdnwilder beiseite. Wolfgang Filchner {ber-
nahm die graphische Gestaltung der Schaubilder und Tabellen.

Wertvolle Anmerkungen und Anregungen zur Konzeption wie zum
Manuskriptentwurf erhielten wir von den Kollegen Burkart Lutz,

Hans-Gerhard Mendius und Rainer Schultz-Wild.

Anerkennung fiir ihren Einsatz zum Gelingen des Berichts mdchten
wir auch den Schreibkriften des ISF und dem Schreibbiiro Kuhn

aussprechen.

Die Forschungsarbeiten wurden durchgefilhrt im Rahmen und mit
Mitteln des Teilprojekts C~i des Sonderforschungsbereichs 101
der Universitét Minchen "Theoretische Grundlagen sozialwissen-

schaftlicher Berufs- und Arbeitskrdftefcrschung”.

Mlinchen, im Mai 1983 Christoph K&hler

Werner Sengenberger
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KAPITEL I: GEGENSTAND UND FRAGESTELLUNG

1. Personalabbau - beherrschendes Thema der Wirtschafts- und Ge-~
sellschaftspelitik

Seit dem Beginn der 80er Jahre vergeht kaum ein Tag, an dem nicht
neue Hiobsbotschaften {lber Absatzverluste, Firmenzusammenbriiche,
Betriebsstillegungen und Massenentlassungen eintreffen, Kurze
Zeit spdter ist dann jeweils das Echo zu vernehmen - die Meldun-
gen iber entsprechend gestiegene Arbeitslosen- und Kurzarbeiter-
zahlen durch die Bundesanstalt flir Arbeit. Anders als friher, als
Entlassene noch damit rechnen durften, anderswo Arbeit zu finden,
bedeutet heute und in absehbarer Zukunft oft jedes Opfer einer
betrieblichen Personalreduzierung einen zusdtzlichen Arbeitslo-
senfall. Entlassungen und Arbeitslosigkeit wachsen mehr oder we-
niger im Gleichklang und in gleicher GréB8encrdnung; sie sind fast

zu einem Tandem geworden.

Schon nach der ersten Olkrise im Herbst 1973 und dem sich an-
schlieBenden Konjunktureinbruch wurden Arbeitskridfteliberschiisse
und Personalabbau zu einem verrangigen gesellschaftspolitischen
Thema in der Bundesrepublik. Auch in der davor liegenden Phase
der Vollbeschdftigung war Beschdftigungsabbau in einzelnen Bran-
chen keine Unbekannte, er wurde jedoch aufgrund der Fdhigkeit des
Arbeitsmarkts, iberschilssige Arbeitskraft rasch zu absorbieren,
nicht zu einem allgemeinen arbeitsmarktpolitischen Problem. Erst
alg in den 70er Jahren verstdrkte Kenjunkturausschldge und zuneh-
mende Wachstumsschwiche zusammentrafen, wurde der massive Pro-
blemdruck erzeugt, der dazu flhrt, daB mit jedem verlorenen Ar-
beitsplatz die Beschidftigungskrise verschirft wird. Von 1872 bis
1982 gingen insgesamt fast zwei Millionen Arbeitspldtze in der
deutschen Wirtschaft verleren. 1972 waren noch 10,1 Mio. Menschen
in der Produktion und am Bau titig, 1982 dagegen nur noch 8,3
Mio.3; und diese Verluste wurden nicht durch ein entsprechendes
Wachstum des Dienstlelistungssektors kompensiert. Die umfangreich-
sten Verluste gab es im Baugewerbe mit einem Beschdftigungsrick-

gang von rund 380.000, in der Textil- und Bekleidungsbranche mit
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rund 350.000 und in der Elektroindustrie mit einem Minus von rund
155.000 Arbeitspldtzen.

Zu elnem Zeitpunkt, an dem die Konjunkturbarometer einen Tief-
stand erreicht haben und weiter abzusinken drohen, wirkt die Ent-
schelidung eines der groBen deutschen Automcbilunternehmen, der
Bayerischen Motorenwerke AG., demndchst ein neues Werk zur Aus-
weitung der Produktionskapazitdt zu errichten, schon fast abson-
derlich. Ist die Autoindustrie, die ja im allgemeinen von gesamt-
wirtschaftlichen Nachfrageschwankungen bescnders friih und beson-
ders hart getroffen wird und in der man elnen hochsensiblen Seis-
mographen der Wirtschaftstidtigkeit sieht, von der Krise verschont
geblieben? Stehen auch in der Autoindustrie Krisenprozesse erst

noch bevor?

Der StraBenfahrzeugbau ist einer der wenigen Industriezweige, die
in den letzten zehn Jahren der Beschiftigtenzahl nach nicht ge-
schrumpft sind, sondern noch zugelegt haben. Ende 1982 sind in
diegser Branche gegeniber 1972 rund 65.000 Arbeitsplitze mehr vor-
handen. Wie vereinbart sich dies mit der behaupteten Vorreiter-
rolle der Autoindustrie als Konjunkturmotor und Konjunkturindika-
tor? Und ferner: Welchen Sinn macht es, in dieser Branche, wie

hier geschehen, Perscnalabbau zu untersuchen?

Zundehst einmal wird bei ndherer Untersuchung der Beschdftigungs-
entwicklung in der deutschen Autcindustrie deutlich, daB auch
diese Branche bereits im Jahr 1980 den Zenith im Beschdftigten-
stand {dberschritten hat und seitdem Arbeitsplitze abbaut. Die ge-
plante Werksneugrindung bei BMW ist inscfern eher Ausdruck einer
besonders glinstigen FPirmenkonjunktur, nicht aber Reflex der Bran-

chenentwicklung im ganzen.

Zweitens muB berlicksichtigt werden, daB die neuerliche Expansion
des Automcbilabsatzes nach dem Konjunktureinbruch 1974/75 mehr
und mehr von der Auslands- und zunehmend weniger von der Binnen-
nachfrage getragen wurde, die ja mit dem Ende der 70er Jahre
riickldufige Tendenz zeigt. Die im internationalen Vergleich posi-

tive Entwicklung der deutschen Autoindustrie ist zum erheblichen
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Teil auf ihre Exporterfolge zuritickzufithren. Es gelang, sowohl auf
europdischen wie aufereuropdischen Mirkten weiter vorzudringen

und den anderen autoproduzierenden Ldndern Marktanteile abzurin-
gen. In den Lindern der Eurcopdigchen Gemeinschaft ist dies nicht
zuletzt durch die Einfuhrrestriktionen gegenliber japanischen

Kraftfahrzeugen erleichtert worden.

Das Wachstum der deutschen Autcindustrie in den vergangenen finf
Jahren stand, dhnlich wie das der japanischen, gr¥8tenteils im Wi-
derspruch zur globalen Entwicklung der Automobilproduktion und der
Weltmidrkte, die zu stagnieren und schlieBlich (seit 1973) auch zu
schrumpfen begannen. An wirksamen Einflissen auf die riickldufige
Entwicklung sind die Marktsdttigung (wie in den Vereinigten Staa-
ten) oder abflachende Nachfragestelgerung (wie in den europdischen
Li&ndern), die erhdhten Benzinkosten und die Treibstoffverknappung
im Gefolge zweler Ulkrisen, die damit zusammenhdngenden Umschich-
tungen der Nachfrage in Richtung kleinerer benzinsparender Modelle
und nicht zuletzt das verstirkte Eindringen japanischer Hersteller

auf westlichen Absatzmidrkten zu nennen.

In den meisten Herstellerldndern und -firmen zeigten sich in der
Folge schon bald krisenhafte Symptome. So hat die US-amerikanische
Automobilindustrie dramatische Verluste von Produkticn, Absatz und

Beschdftigung zwischen 1979 und 1980 und erneut wieder ab dem 3.
Quartal 1981 hinnehmen missen. Allein in den ersten drei Quartalen
des Jahres 1980 betrugen die Verluste bel den "GroBen Dreil', Gene-
ral Motors Corp., Ford Motor Corp. und Chrysler Corp. zusammen 3,6
Milliarden Dollar. Im Juni 198C waren bis zu 325,000 Automcbilar-
beiter befristet oder unbefristet ausgestellt worden. 56 % aller
Chrysler-Arbeiter, 52 % aller Ford-Arbelter und rund ein Drittel
der Beschiftigten von General Motors standen auf der Strabe. Auch
bel den Zulieferfirmen gab es gigantische Beschiftigungseinbriiche
und Entlassungsaktionen, so daB veon 1979 bis 1981 insgesamt rund
750.000 Arbeitsplitze durch den Rickgang der US-Autoproduktion di-
rekt oder indirekt unbesetzt waren bzw. verloren gingen (vgl. Dom-
bois, Sengenberger 1981). Zusdtzlich verloren rund 100.000 Arbei-
ter und Angestellte bei Autohindlern und Service-Filialen ihren

Arbeitsplatz.
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Betriebsstillegungen folgten in dieser Zelt dicht aufeinander.
Allein Chrysler schlo8 1879 und 1980 insgesamt 10 Werke mit rund
25.000 Beschédftigten, Ford und Chrysler Jjeweils drei Betriebe.
Insgesamt 29 Betriebe wurden fir mehrere Wochen voriibergehend
stillgelegt. Die Zahl der inzwischen stillgelegten Zulieferbe-
triebe wird mit Uber 100 angegeben (Dombois, Sengenberger 1981).

Bereits vor der amerikanischen wurde die britische Automobilindu-

strie von Produktiong= und Beschiftigungsabbau getroffen. Wihrend
1872 noch rund 2,27 Millionen Kraftfahrzeugeinheiten hergestellt
wurden, waren es im Jahr 1981 nach fast stetig rilckldufiger Ent-
wicklung nur noch 1,18 Millionen, also nur wenig mehr als die
H41fte. Nahezu halbiert hat sich im gleichen Zeitraum auch die
Produktion wvon British Leyland. Der Anteill dieses verstaatliichten
britischen Automobilkonzerns am britischen Markt flr Personen-
kraftwagen ging widhrend der 70er Jahre von 40 % auf 18 % zurilck.

Betrdchtliche Einbriliche gab es seit 1979 auch in der italieni-

gchen und franzésischen Kraftfahrzeugindustrie. Der Fiat-Konzern,

der bereits 1975 einen hohen Beschiftigungsabbau vornahm, erwirt-
schaftete in den ersten zehn Monaten 1980 einen Verlust von 48
Millionen Dollar in seinem Automobilbereich und reduzierte seinen
Personalstand um fast 10.000. Im Herbst 18980 standen noch einmal
23.000 Arbeitsplitze zur Disposition.

Die Autoindustrie 1n der Bundesrepublik Deutschland erlebte elnen

ersten groBen Besch&ftigungsriickgang nach dem Krieg wihrend der
Rezession 1973/75, als die Gesamtbeschdftigung um rund 635.000
auf 550.000 absank. Bel VW allein ging der Personalstand um rund
27.000, bei Opel um rund 11.000 zuriick. 1980 kam mit der allge-
meinen Wirtschaftsflaute und einer gegenilber 1979 um 70 % gestie-
genen Importquote von Automobilen aus Japan ein weiterer Einbruch
zustande, der der Opel AG. bereits 1979 einen Umsatzrickgang von
15 % und 1980 sogar von 19 % brachte. VW/Audi produzierten 1980
um 13 % weniger als im Vorjahr. Der Beschiftigungsabbau betrug
bei Ford 6.000 oder yund 13 %, bei Opel 7.500 Personen oder rund
11 %.
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Nach der Rezession 1974/75 war es in der deutschen Autoindustrie
entgegen vielfacher Erwartung rasch und krdftig wieder bergauf
gegangen, und die Rezesslon im Jahr 1979/80 traf die deutsche Au-
toindustrie vergleichsweise mdB8ig. Erst 19827 trat dann wieder el-
ne Flaute ein, die bescnders den Nutzfahrzeugsektor erfasdt hat
und deren weltere Entwicklung noch nicht absehbar ist. Von der
Binnennachfrage gingen bis Ende 1982 keine neuen Impulse aus und
die zunehmend protektionistischen MaB8nahmen wichtiger Importlin-
der lassen erwarten, daB auch dem Export als Stltze der deutschen

Autoindustrie Grenzen gesetzt sind.

Doch nicht nur Konjunktur, stagnierender Welthandel und Marktsédt-
tigung kdnnen der heimischen Autoindustrie michtig zusetzen. Zu-
sdtzlich werden stdrker strukturelle Beschdftigungsprobleme er-
wartet. Eine 1981 im Auftrag der Industriegewerkschaft Metall
durchgefiihrte Veorausschau der Prognos AG sagte groBe Uberkapazi-
taten in der Weltautoproduktion und einen Beschdftigungsriickgang
in der (hessischen) Autoindustrie von einem Drittel bis 1885 vor-
aus. Angesichts des zunehmenden Wettbewerbsdrucks treten die Her-
steller die Flucht nach vorn an: Sie investieren mehr als bisher
{vgl. auch Lewandowski, Borscheid 1982). Die Investitionsvor-
haben der grofen Autoproduzenten - allein in Westeuropa werden
der Prognose zufolge von den Automobilherstellern bis 1985 rund
80 Mrd. DM fiir Investitionen aufgebracht -~ richten sich sowochl
auf Erweiterung wie auf arbeitssparende Raticnalisierung. Zur
Zeit werden in allen Konzernen die Produkticnspaletten Ulberarbei-
tet. General Motors beispielsweise mdchte bis Mitte der 80er Jah-
re alle weltweit produzierten Fahrzeuge auf nur neoch sieben Fahr-
gestellen montieren. Flr diese "Weltautos" wirden dann nur noch
vier verschiedene Benzin- und zwel Dieselmotoren bendtigt. Es
wiirde ferner ermiiglicht, Fahrzeugteile, wie Achsen, Motoren und
Getriebe ,je nach konzernpolitischer Entscheidung entweder nur an
einem cder an mehreren Standorten zu produzieren und die Produk-
tion jederzeit auch zu verlagern. Uberkapazitdten, Produktions-
verlagerungen sowie der Einsatz arbeitskridftesparender Techniken
(Industrieroboter, etc.) (wvgl. Siddeutsche Zeitung v. 21.10.81)

K ohler/Sengenberger (1983): Konjunktur und Personalanpassung. \ISFMUN‘C}'IEN
http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-68215 T



stellen nach Ansicht der IG Metall eine bislang nicht gekannte
Bedrohung flir die Beschiftigung in der Autoindustrie dar.

Diese ihrer Natur nach eher langfristigen Entwicklungen haben in
der Bundesrepublik die konjunkturellen Bremswirkungen auf die Au-
tomobilbeschiftigung teilwelse bereits verstidrkt und lassen weil-
tere Perscnaleinsparungen in den nichsten Jahren erwarten. Dies
kann bedeuten, daB der Beschidftigungsabbau in der Autoindustrie
hierzulande verspdtet eintritt, aufgrund des hohen volkswirt-
schaftlichen Gewichts des Kraftfahrzeugsektors dann aber nachhal-

tige beschdftigungspolitische Auswirkungen hat.

Der Automobilbau ist nach dem 2. Weltkrieg in den westlichen In-
dustrieldndern zu einer Schlisselindustrie und einem wegentlichen
Triger des gesamtwirtschaftlichen Wachstums geworden. Zu Beginn
der 80er Jahre hing in der Bundesrepublik Jeder siebte, in den
USA sogar Jjeder sechste Arbelitsplatz dirvekt cder indirekt wvon
dieser Branche ab: Rund 680.000 Beschdftigte zdhlte in der Bun-
desrepublik die Automobilherstellung, 446,000 das KfZ-Reparatur-
gewerbe, 380.000 die Zulieferindustrie, 300.000 der KfZ-Handel,
237.600 sind an Tankstellen und in Garagen beschdftigt, 170.000
im StraBRenbau und an Raststdtten. Dazu kommen noch mehrerse Hun-
derttausend Beschdftigte bei Fahrschulen, Versicherungen, Behdr-
den und in anderen Dienstleistungsbereichen (Kraftfahrer, etc.).
Der "Arbeitgeber Automobil"™ ist in seiner volkswirtschaftlichen
und beschdftigungspolitischen Bedeutung also kaum zu Uberschdt-
zen. Jeder Riickgang des Arbeitsplatzvolumens in diesem Sektor

wiirde einer Vertiefung der wirtschaftlichen Krise gleichkommen.

2. Personalabbau als Problem von Politik, Wissenschaft und Praxis

In der Bundesrepublik wurden bereits in der Pericde der Vollbe-
schdftigung Arbeitsplatzverluste und Beschidftigungsabbau zum The-
ma, vor allem in der gewerkschaftlichen Diskussion. Im Gefolge
der Autcmatisierungsdebatte in den Vereinigten Staaten in den
50er Jahren befiirchteten auch in Deutschland vor allem die Ge-

werkschaften, daf die fortschreitende Rationalisierung und Auto-
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matisierung zu extensliven Personalfreisetzungen und Dequalifizie-
rungsprozessen fihren k&nnte. Hohepunkt dieser Diskussion waren
die Oberhausener Tage der Industriegewerkschaft Metall im Jahr
1962 (wvgl. Friedrichs 1865).

Wdhrend sich die diesbezliglichen Befilirchtungen damals nicht be-
wahrheiteten, da die deutsche Wirtschaft sich weiterhin auf ei-~
nem, wenn auch gegeniiber den 50er Jahren etwas abgeflachten
Wachetumspfad bewegte, kam es doch in den &0er Jahren zu erhebli-
chen strukturellen Verschiebungen, von denen vor allem die Grund-
stoffindustrien betroffen waren. Im Bergbau und in der Eisen- und
Stahlindustrie wurden Sozialpldne abgeschlossen, die Vereinbarun-
gen lber finanzielle Ausgleichsleistungen flir Abgruppierungen
oder Arbeitsplatzverluste enthielten. Das Arbeitsfdrderungsgesetz
von 1869 sollte dem Leitgedanken einer vorausschauenden, aktive-
ren Arbeitsmarktpolitik folgend durch Pérderung von Umschulung
und Fortbildung freigecetzter Arbeitskridfte die Anpassung an neue
Beschiftigungsbedirfe erleichtern. In der betrieblichen Beschdf-
tigungspelitik wurde von den Gewerkschaften mehr vorausschauende
Personalplanung und ein Ausbau der Mitbestimmung bei betriebli-
chen Personalentscheidungen gefeordert. Mit einer langfristig
orientierten und gegeniiber den anderen unternehmerischen Berei-
chen aufgewerteten Personalwirtschaft verbanden die Interessen-
vertretungen der Arbeitnehmer sehr unterschiedliche Erwartungen,
so etwa: die personellen Folgen wvon Strukturverdnderungen frih-
zeitig sichtbar zu machen, um Anpascungsmafnahmen rechtzeitig
einleiten zu kidnnen; oder die perscnellen Folgen von Konjunktur-
schwankungen auffangen zu helfen:; oder soziale Kosten durch Frith-
invaliditdt, Unfdlle und Berufskrankheiten durch menschengerechte
Arbeitsgestaltung zu reduzieren; oder die Verschwendung von ge-
sellschaftlichem Qualifikationspotential zu verhindern. Im Hin-
blick auf das Problem konjunktureller Nachfrageschwankungen war
es vornehmlich die Zielsetzung einer Verstetigung der betriebli-
chen Besch&ftigung, die durch ein Zusammenwirken von betriebli-
cher Personalplanung und &ffentlicher Arbeitsmarktpolitik reali-
siert werden sollte. Fs seollte verhindert werden, daB Absatzein-
brilche unmittelbar und unverziiglich auf das Beschdftigtenvolumen

durchschlagen.
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Durch die Novellierung des Betriebsverfassungsgesetzes 1977 wur-
den den betrieblichen Arbeitnehmervertretungen (in § 392) erstmals
Informaticns=- und Beratungsrechte bel der Personalplanung einge-
rdumt. Unter dem Druck der Arbeitskrdfteknappheit und daraus re-
sultierender personalwirtschaftlicher Probleme sind vor allem
viele GroBunternehmen bereits in den 6Uer Jahren von der Praxis
des blofien Verwaltens und Improvisierens im Personalsektor abge-
gangen und haben versucht, eine planmdBigere Personalwirtschaft
zu betreiben. Aber erst die Rezession 1973/75%, die erste tief-
greifende gesamtwirtschaftliche Kontraktionsphase seit Bestehen
der Bundesrepublik, brachte einen realen Test flr die Bewidhrung
der Personalplanung. Es zeigte sich, daB auch Unternehmen mit gut
ausgebautem Planungssystem von der Rezession betroffen waren und
beschiftigungspolitische Anpassungsmafnahmen einleiten muBten;
allerdings spielten im beschdftigungspolitischen Instrumentarium
dieser Unternehmen die Entlassungen eine geringere Rolle; an ih-
rer Stelle wurden in h&herem Mafe beschidftigungserhaltende Mab-
nahmen eingesetzt. Die Tatsache, daB auch durch betriebliche FPla-
nung die Stillegung von Arbeitspldtzen nicht unter allen Umstén-
den aufzuhalten ist, brachte eine gewisse Irniichterung iber die
tatsichliche Probleml&sungskapazitit, d.h. die Verstetigungskraft
des Instruments Perscnalplanung. Auf der anderen Seite gab es
aber auch ermutigende Ansdtze flir Stabilisierungstendenzen, die
ohne Persgnalplanung und Mitwirkung der Arbeitnehmervertretung am
Entscheidungsprozel wohl kaum denkbar gewesen widren. In der Auto-
mobilindustrie wurden 1974 und 1975 Massenentlassungen zumindest
im rechtlichen Sinne vermieden. Perscnalabbau, soweit er nicht
liber Mehrarbeitsreduzierung und Kurzarbeit vermieden werden konn-
te, wurde grdBtenteils liber sog. weiche Abbauformen, wie Nutzen
der Fluktuatiocn durch Einstellungssperren, vorzeltige Penslonie-

rung und Aufhebungsvertrige, betrieben.

Der Automobilindustrie kam hinsichtlich der Bewdltigung des Per-
sonaliiberhangs in der Beschidftigungskrise 1974/75 eine gewisse

Schliisselstellung in der Gesamtwirtschaft zu; dies nicht nur des-
halb, weil die Autcindustrie mit am stdrksten von dem Konjunktur-
einbruch betroffen war, sondern well hier feilwelse neue Wege in

der betrieblichen Beschdftigungspolitik beschritten wurden. Dazu
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gehdrte, dab erstmals in gr&Berem Umfang auch auf breiter Front
gewerblichen Arbeitnehmern Aufhebungsvertrdge mit Abfindungen an-
geboten und Frithverrentungen durchgefithrt wurden, bei denen mate-
rielle Nachteile flir die Betroffenen weitgehend vermieden werden
konnten. Die Abbauregelungen in der Autoindustrie wurden dann
nachfolgend mehr oder weniger stark in anderen Branchen nachge-
ahmt: sie wurden ndherungswelse zu der paradigmatischen L8sung,
die die Soczialpldne in den &der Jahren im Bergbau und in der
Stahlindustrie bildeten.

Von daher ist es auch nicht verwunderlich, daB die Automobilindu-
gtrie eine jener Branchen war, auf die die Soczialwissenschaften,
die sich der Problematik des Perscnalabbaus annahmen, ihre For-
schungsarbeiten konzentrierten. Im Rahmen eines mehrjdhrigen For-
schungsprogramms hat das Institut fir Sozialwissenschaftliche
Forschung Miinchen Umfang und Formen der betrieblichen Anpassungs-
maBnahmen zwischen 1973 und 1975 in der Gesamtwirtschaft, und
insbesondere in der Automobilindustrie, untersucht und eine Reihe
von Verdffentlichungen dazu herausgebracht (Mendius, Sengenberger
1976; Mendius, Schultz-Wild 19%6; Schultz-Wild 1978}.1)

Andere Untersuchungen beschrinkten sich auf bestimmte einzelne
Unternehmen, so etwa auf die Volkswagen AG (Dombois 19763 Dole-
schal, Dombeois 1982) und die Opel AG (Dle, Hentrich 19813,

Der Wirtschaftseinbruch 1974/75 stimulierte aber auch Gewerk-
gschaften, Arbeitgeber, betriebliche Praktiker und auch die Regile-
rungen, sich stdrker um sozial akzeptable Formen und Instrumente
der Bewdltigung von FPersonaliiberschiissen zu bemlhen. Ab Mitte der
70er Jahre wuchs die Zahl der Ver&ffentlichungen zum Personalab-
bau als Teil betrieblicher Perscnalplanung (vgl. Habbel, Posth
1975; IG6 Metall 197%; IG Metall 1976a; IG Metall 1977; Kohl 1876
Kehl 19773 Huneld 1878; Oehler 19763 Kador, Pornschlegel 1877;
RKW 1978; Deutsche Gesellschaft flr Personalfithrung 1975).

1) Auch in der Stahlindustrie wurden verschiedene Untersuchungen
iber Personalabbau durchgeftihrt (vgl. z.B. Bosch 1978; Blum-
schein, Scholl 1978),
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Die meisten Studien {iber Personalabbau und Seniocritidtssysteme in
den USA wurden dagegen bereits Mitte der 30er Jahre bis Ende der
40er Jahre durchgefithrt (z.B. Harbison 1939; Slichter u.a. 1960).
In dieser Phase organisierten die amerikanischen Gewerkschaften
einen groBen Teill der Industrie und setzten die Grundbausteine
der heutigen Regelungssysteme durch. Die Normierung und Kontrolle
des Personalabbaus wurde in der Nachkriegszeit ausgebaut, jedoch
nicht mehr in ihrer Grundstruktur von Gewerkschaften und Unter-
nehmen in Frage gestellt. Der Industrielle Konflikt um Layoffs
verlor an politischer Brisanz. Damit kamen auch Torschungsarbei-

ten zu dieser Thematik weitgehend zum Erliegen.

Erst im Gefolge der politischen Bewsgungen und Unruhen der 60er
und 70er Jahre entstanden wieder Studien, die sich unter anderem
mit Personalabbau beschidftigten. Tm Mittelpunkt stand jeweils die
Frage nach der Diskriminierung wvon Frauen, Schwarzen und anderen
Minoritdtsgruppen (z.B.: Ballweg o.J.; Lund u.a. 1875; Adams u.a.
1972). In den 70er Jahren wurde mit der Strukturkrise der ameri-
kanischen Stahlindustrie und spdter der Autcomobilindustrie und
mit der Politik der Verlagerung von Produktionsstidtten in "ge-
werkschaftsfreie" Bundesstaaten der USA die Thematik von Be-
triebsstillegungen und Betriebsverlagerungen aufgegriffen (z.B.:
UAW u.a. 1979). Mit den sich verschirfenden Rezessionen wurde
auch die Perscnalabbauthematik wieder bedeutsam und von einigen

Studien thematisiert (z.B. Katz 1982).

Seit einiger Zeit beschdftigen sich deutsche Autoren insbesondere
mit den SenioritZtssystemen, die in den USA die Personalpolitik
bestimmen. Explizit oder Implizit wird immer wieder danach ge-
fragt, ob und inwieweit die in den USA entwickelten Vereinbarun-
gen auch flir die Bundesrepublik von Bedeutung sein kémnten {Herding
1972; Herding 1980; Dohse u.a. 1982: Dombois 1982). Die Arbeit von
Kéhler (1981) befadt sich mit der Funktionsweise ven Senleritdts-
systemen in der Automobilindustrie der USA und nimmt eine detail-

lierte Analvse von Mobilitdtsstrémen vor.
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3., Zielsetzungen und Fragestellungen der vorliegenden Studie

In jhrer allgemeinsten Form richtet sich die vorliegende Studie
auf den Zusammenhang von konjunkturellen Nachfrageschwankungen,
betrieblicher Beschidftigungspolitik und Arbeitsmarktstruktur.
Dieser Zusammenhang wird in Form eines branchenwirtschaftlichen
Vergleichs der US-amerikanischen und deutschen Automobilindu-
strie untersucht. Es werden damit Fragestellungen in eine Zusam-
menschau und in einen gemeinsamen analytischen Bezugsrahmen ge-
bracht, die dblicherweise in verschiedenen sozialwissenschaftli-
chen Teildisziplinen einer eher isolierten Betrachtung unterzogen
werden: so etwa die Frage der "kurzfristigen Beschidftigungsfunk-
tion" in der Naticnaldkonomie,die Frage des Kiindigungs- und Be-
standsschutzes, der Lohnersatzleistungen und der Einkommenssiche-
rung in der Sozialpolitik, die Frage nach dem "Anpassungsprozefl"
und der "Wirkung Sffentlicher Arbeitsmarktpolitik" in der Ar-
beitsmarktforschung; und schlieBlich die Frage der industriellen
Konflikte und des BewuBtseins der Arbeitskrdfte in der Industrie-
soziologie bzw. der Lehre von den "industriellen Beziehungen". Im
ndchsten Kapitel II wird niZher beschrieben, in welcher Weise die-
ge Studie Jeweils aktuelle Auselnandersetzungen in diesen For-

schungsgebieten tangiert.

Im Mittelpunkt des Erkenntnisinteresses steht die Frage nach Aus-
maf und Formen betrieblicher Flexibilitdt zur Bewdltigung von
zyklischen Schwankungen der Giliternachfrage sowle deren Feolgen fir
die Arbeitskrifte und den ArbeitsmarktprozeB. Ein Tellaspekt die-
ser generellen Frage ist, wie welt und auf welchem Wege das Ar-
beitsvolumen insgesamt, insbesondere aber die Zahl der Besch&f-
tigten, abgebaut und wiederaufgebaut wird. Wieweit kann man ven
einer faktischen Verstetigung des Beschidftigtenniveaus im Kon-
junkturzyklus, wie sie von den Flirsprechern betrieblicher Perso-
nalplanung gefordert wurde, sprechen? Wie gleichverteilt bazw. un-
gleichverteilt sind die mit der betrieblichen Anpassungspolitik
verbundenen Risiken fir die verschiedenen Arbeitnehmergruppen?
Was bringt das System der sozialen Sicherung fir die Erhaltung
der Beschdftigung und der Einkommen der Arbeitskrdfte?
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Die hier vorgelegte Studie knilipft an die oben beschriebenen vor-
liegenden Forschungsarbeiten {lber Beschidftigungsanpassung und Be-
schaftigungspolitik in der Automobilindustrie an, bringt ihnen
gegeniiber aber in mehrfacher Hinsicht erhebliche Erweiterungen.
Diese liegen erstens in der international vergleichenden Analyse,
aus der Erkenninisse gewonnen werden kénnen, die bei Begchrdnkung
auf einen nationalen Untersuchungsbereich nicht m&glich sind. In-
ternational vergleichende sozialwissenschaftliche Untersuchungen,
obgleich erfahrungsgemdf in aller Regel mit groBen Problemen der
"Vergleichbarkeit" von Daten und Institutionen behaftet, werden
dann besonders wichtig und potentiell fruchtbar, wenn man es mit
Untersuchungsgegenstidnden zu tun hat, die innerhalb eines Landes
mehr oder weniger glelchartig sind, also keine oder geringe Bin-
nenvariation aufweisen. Dies gilt hier u.a. fir die gesetzliche
Regelung des Kindigungsschutzes und die &ffentiiche Arbeitsfdrde-
rung. 5S¢ hat beispielsweise die Bundesanstalt fiir Arbeit die Be-
schaftigungswirkung sowie die Reduzierung der Arbeitslosigkeit
durch einzelne arbeltsmarktpolitische Instrumente, wie etwa das
Kurzarbeitergeld, errechnet (vgl. Bundesanstalt fir Arbeit 1878).
Um indeszen die Gesamtwirkung &ffentlicher und kollektivrechtli-
cher Regelungen - also etwa Kindigungsschutz und Kurzarbeit zu-
sammengencmmen - in l1hren Beschdftigungseffekten ermessen zu kin-
nen, bedarf es eines Vergleichs mit einem nationalen Beschifti-
gungssystem, in dem diese Instrumente nicht existieren oder zu-
mindest erhebliche Differenzen bestehen. Hierbei schien der Ver-
gleich mit der  US-amerikanischen Autoindustrie inscfern ange-
messen, als dort fir den von uns gewdhlten Untersuchungszeitraum
weder ein nennenswerter gesetzlicher noch ein tarifvertraglicher
Kindigungsschutz und ein nur sehr schwach entwickeltes Kurzar-

beitsinstrument existierten.

Eine zweite Ausweitung dieser Studie gegenliber dem bisherigen
Stand liegt darin, daR anstelle der Untersuchung einer einzigen
Konjunkturphase oder eines einzigen Zyklus' als Untersuchungs-
zeitraum die drei Jahrzehnte von 1950 bis 1980, also nahezu die
gesamte Nachkriegszeit, gewdhlt wurde und damit die M8glichkeit
gegeben war, mehrere aufeinanderfolgende konjunkturelle Zyklen

einzubeziehen. Die langfristige Analyse wird besonders dann wich-
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tig, wenn man, wie hier geschehen, von der Annahme eines nicht-
linearen, diskontinuierlichen 8dkonomischen und sozialen Entwick-
lungspfads ausgeht, bei dem jeder Konjunkturzyklus seine "histo-
rische Individualitdt" aufweist insofern, als in Reakticon auf die
Jjeweiligen Erfahrungen, zyklenspezifische Modifikationen und In-

novationen in der Beschdftigungspelitik stattfinden.

Drittens werden hier abweichend von den meisten frilheren Untersu-
chungen, die nur die Gesamtindustrie coder wenige Unternehmen oder
sogar nur ein einziges Unternehmen zum Gegenstand hattenh, ent-
sprechend der Verfigbarkeit von Daten die Automobilindustrien der
beiden Linder als Ganzes sowile zusdtzlich nach Unterabteilungen
(besonders Kraftwagenbau und Telleindustrie) analysiert; und
schlieBlich werden die jewells gr&éfiten Automobilunternehmen einer
gesonderten, aber der branchenwirtschaftlichen Analyse zugeordne-
ten Betrachtung unterzogen. Derartige Desaggregationen werden
dann unverzichtbar, wenn in stark oligopollisierten Mirkten wie
dem Automobilsektor wvon konzernspezifischen Beschiéftigungsstrate-
gien und einer u.a. daraus folgenden Produktmarkitsegmentierung
ausgegangen werden muB oder wenn beispielsweise die Zulieferindu-
strie in einem bestimmten Beherrschungsverhdltnis zu den Herstel-
lerunternehmen steht. Nur durch koordinierte Betrachtung der Ge-
samtindustrie und ihrer Teilbereiche k&nnen die Abhdngigkeiten
und besonderen Konkurrenzverhiltnisse auf den Absatz- und Be-

schaffungsmirkten beriicksichtigt werden.

SehlieBlich ist in dieser Untersuchung angestrebt worden, sowchl
die Beschdftipungs- als auch die Lohnentwicklung im Kenjunkturab-
lauf zu erfassen und die Jeweiligen institutienellen Hintergrinde
filr die Bedeutung dieser beiden unternehmerischen Aktionsparame-
ter zu beleuchten. Friithere Arbeiten haben sich fast ausschlieB-
lich nur auf die Untersuchung der einen oder der anderen Anpas-
sungsform beschridnkt. fine Zusammenschau veon Lohn- und Beschdfti-
gungsbewegungen gegeniiber konjunkturellen Fluktuationen ist dann
von besonderem Interesse, wenn man nicht chne welteres den hierzu
gidngigen thecoretischen Positionen lber Preis- und Mengenanpassun-

gen und deren historischer Invarianz folgt.
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Im einzelnen werden in dieser Untersuchung folgende Kernfragen

aufgeworfen:

(1) Welches sind die Strategien, Instrumente und Mafnahmen der
betrieblichen Reaktion auf zyklische Nachfrageschwankungen?
Wie werden sie genutzt? Wie dndern sie sich im Zeitablauf?
Welche Rolle spielen Mengen- und Preis-{Lohn-lanpassung an

die verdnderte Nachfrage?

(2) Welches sind die fiir die Personalanpassung relevanten recht-
lichen Regelungssysteme in den USA und in der Bundesrepublik?
Wie unterscheiden sie sich in ihren Grundziigen? Wie beein-
flussen die Regelungssysteme die betriebliche Beschdftigungs-
politik? Wie stabil sind die Regelungssysteme im Zeitablauf?
Welches sind die &keonomischen und gesellschaftlichen Bedin-
gungen ihrer Stabilitdt und unter welchen Bedingungen werden

sie definiert?

' (3) Wie elastisch reagleren {(volumen- und zeitmibig) die Beschdf-
tigung (das gesamte Arbeitsvolumen, die Anzahl der Beschif-
tigten und der Wochenstunden Jeo Beschdftigtem) sowle L&hne
und Sozialleilistungen auf Veridnderungen von Produktion und Ab-
satz? Gibt es Unterschiede in der Beschdftligtenelastizitdt
nach Arbeitskridftekategerien? Wie untergcheiden sich die Ela-
stizitdten von Teilindustrien und einzelnen Unternehmen von

denen der gesamten Automobilindustrie?

(4} Wie und inwieweit werden durch die betriebliche Beschifti-
gungspolitik gegentber Nachfrageschwankungen die Interessen
von Arbeitgebern und Arbeitnehmern wahrgenommen? Insbesconde-
re: Welche Rolle spielen Flexibilitdt und Kosten der Anpas-—
sungspolitik und wieweit reicht die Beschdftigungs- und Ein-
kommenssicherung? Gibt es Hinweise flir eine Anndherung be-
schdftigungspolitischer Strategien der deutschen und der ame-

rikanischen Automobilindustrie?

(5) In welcher Weise beeinflussen die rechtlichen Regelungssyste-

me und die betrieblichen Beschidftipungssysteme die Struktur

K &hler/Sengenberger (1983): Konjunktur und Personalanpassung. \ISFMUNC} 1IEN
http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-68215 T



17

des Arbeitsmarkts? Wie funktionieren innerbetriebliche Ar-
beitsmirkte in den beiden Lindern und in welcher Beziehung
stehen interne zu externen Arbeitsmirkten? In welcher Weise
wird in den beiden Lindern Arbeitsmarktsegmentation herbeige-
fihrt?

Diese Fragen werden mit Hilfe empirischer Analyse auf der Grund-
lage verschiedenartiger methodischer Vorgehensweisen und einer
Reihe von Arbeitshypothesen (vgl. Teill B, Kapitel III) wunter-
sucht. Diese Thesen wurden teilweise bereits in den friheren,
oben zitierten sozialwissenschaftlichen Arbeiten zur Automcbilin-
dustrie entwickelt. Die Studie hat dariiber hinaus bedeutsame
theoretische Implikationen. Einige der wichtigsten thecoretischen
Fragestellungen, die in dieser Arbeit tangiert werden, werden

nachfolgend dargestellt.
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KAPITEL II: ZUR BEDEUTUNG DER STUDIE

1. Die Frage nach der Strukturierung von Arbeitsmirkten

Seit gut einem Jahrzehnt ist in den westlichen Industrieldndern,
in jlngerer Zeit auch in osteuropdischen Staaten, die Frage der
Strukturierung von Arbeitsmirkten zu einer der Kernfragen der Apr-
beitsmarktforschung geworden. Die entsprechenden Arbeiten werden

zumeist dem sog. "Segmentationsansatz’ zugsordnet.

Innerhalb der Diskussion um die Strukturierung des Arbeitsmarktes
kommt dem Konzept des "internen Arbeitsmarkis” eine herausragende
Bedeutung zu. S0 zeichnet sich nach dem zu Beginn der 70er Jahre
in den USA entwickelten Modell des "dualen Arbeitsmarkts" der
primire Arbeitsmarktsektor der attraktiven, stabilen und gut be-
zahlten Arbeitsgpldtze dadurch aus, daB er mehr oder weniger ent=-
wickelte interne Arbeitsmdrkte einschlieBt, wihrend der sekunddre
Sektor der instabilen, wenig attraktiven Beschidftigungsvernhdlt-
nisse durch das Fehlen von Internalisierung und durch das Vor-
herrschen von Marktkonkurrenz und der klassischen Steuerungsme-
chanismen Lohn und Leistung charakterisiert ist (z.B. Doeringer,
Fiore 1971 Reich w.a. 1872). Auch in den neueren
Theorien der europdischen Arbeitsmarktforschung splelt der inter-
ne Arbeitsmarkt zunehmend eine wichtigere Rolle. Sc wurde in der
Bundesrepublik die These eilner nachhaltigen Beeinflussung von Ge-
samtarbeitsmarktstruktur und ~prozed durch betriebsinterne Ar-
beitsmdrkte entwickelt {(Lutz, Sengenberger 1974; Sengenberger
1975; Lutz 1979; Sengenberger 1978a; Buttler wu.a.

1978). Der Arbeitsmarkt in der Bundesrepublik sei hiernach zu-
ndchst latent, zunehmend aber in manifester Weise von "betriebs-
zentrierter Arbeitsmarktsegmentation” geprigt, die als Merkmale
die Existenz bestimmter Lintrittsarbeitsplidtze fiir neu cinge-
stellte Arbeitskridfte, eine hierarchische Arbeitsorganisation

und Arbeitsplatzstruktur, entsprechende vertikal gerichitete Mobi-
litdts- und Aufstiegsmuster sowie Veprdienststrukturen und
schlieflich hche wechselseitige Bindung zwischen Betrieb und Be-

schdftigten und entsprechend reduzierte zwischenbetriebliche Mo-
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bilitdt der Arbeitskrifte aufweisen. Segmentationsbarrieren im
Arbeitsmarkt entstehen dadurch, daB ein Teil der Arbeitskrifte
ven sclchen betriebsinternen Arbeitsmidrkten ausgeschlossen ist
bzw. erst nach einer Beschdftigungsperiode in der Randbelegschaft
Zugang zur betrieblichen Stammbelegschaft erhdlt. Die Existenz
betriebsinterner Arbeitsmirkte setzt nach dieser Anschauung stets
komplementire (externe) Mirkte voraus, auf denen fiir den internen
Markt rekrutiert werden und der die aus internen Markten Entlas-

senen aufnehmen kann.

In das Konzept betriebsinterner Arbeitsmirkte gehen im Grunde ge-
nommen zwel funktionale Aspekte ein, die in der Literatur unter-
schiedlich betont, in jilingerer Zeit aber zumeist eng miteinander
verknlpft werden: der Anpassungs- und der Verteilungsaspekt in-

terner Miarkte.

Der Anpassungsaspekt hebt ab auf die innerbetrieblichen Prozesse

und MaBnahmen im Verflgungs- und Entscheidungsbereich eines ein-
zelnen Arbeitgebers, die geeignet sind, einen quantitativen und/
oder gqualitativen Ausglelich von Arbeltsangebot und Arbeitsnach-
frage herbeizufiithren, ochne daf dabei der externe Arbeitsmarkt di-
rekt In Anspruch genommen wird. Zu diesen MaBnahmen und Prozessen
zihlen vor allem die innerbetriebliche Qualifizierung (Weiterbil-
dung, Umschulung, Einarbeitung ete¢.), innerbetriebliche Arbeits-
kriftebewegungen (z.B. durch Versetzung, Bef&rderung), betriebs-
bezogene Entlohnungs- und Seozialleistungen, Variation der Ar-
beitszeit (etwa durch Mehrarbelt und Kurzarbeit, Urlaubsgestal-
tung) und schlieBflich Ver#nderungen der betrieblichen Arbeitstei-
lung und Arbeitsplatzanforderungen, Vergabe und Rilcknahme von
Produktionsauftrigen oder andere Mafnahmen der Beeinflussung des
betrieblichen Arbeitskriftebedarfs.

Der Vertellungsaspekt interner Arbeitsmidrkte rekurriert auf die

mit diesem Strukturtypus verbundenen Ungleichheiten in der Zuwei-
sung von Beschidftigungs- und Einkommensgelegenheiten. Betriebsin-
terne Arbeitsmirkte flhren typlscherweise zur Abgrenzung - im Ex-
tremfall zur Abschottung - des betrieblichen vom liberbetriebli-

chen Arbeitsmarkt. Betriebsangehdrige erfahren eine Vorzugsbe-
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handlung gegeniiber Aufenstehenden; hdufig existiert auch eine
hierarchische Ordnung von kettenartig verbundenen Arbeitsplitzen
und einer parallelen Rangordnung von Arbeitskridften und mehr oder
weniger feste, instituticenell verankerte Prinziplen und Regeln
der Zuwelsung von Arbeltskridften zu Arbeitsplitzen (betriebliche
Karrieren etc.). Die AbschlieBung innerbetrieblicher gegenlber
auBenbetrieblichen Arbeitsmdrkten kann dis Funktionsfihigkeit be-
eintrdchtigen, indem sie die "Austauschfihigkeit" wvon Arbeits-
krdften zwischen den beiden Marktebenen aufgrund mangelnder (qua-
lifikatorischer) Substituticonspotentiale reduziert oder die "Aus-
tauschméglichkeit" durch Allckationsregeln einengt, die, obgleich
die qualifikateorischen Voraussetzungen gegeben sind, einer Ar-
beitskraft den Zugang zu betrieblichen Arbeitspldtzen verwehren.

Struktureinheit versus Strukturvielfalt

Wenngleich es eine Reihe grundlegend gleicher Strukturprinzipien
interner Arbeitsmirkte gibt, so steht anderersgeits auBer Zweifel,
daB jenseits dieser prinzipiellen Gemelinsamkeiten bel der tat-
sdchlichen Ausgestaltung betriebsinterner Mirkte eine betridchtli-
che Vielfalt empirischer Formen zu bechachten ist. Allerdings
wurden diese Varianzen und ihre Reichweite bislang wenig er-
forscht.

Die beiden oben bezeichneten zentralen Funktionen, nidmlich die
der internen Bewdltigung des quantitativen oder qualitativen An-
passungsprozesses und die der Differenzierung der Beschidftigungs-
chancen, k&nnen durch unterschiedliche Regelungen erzielt werden:
sowohl durch Reglementierung des Zu- und Abgangs als auch durch
Regelung des Umfangs der internen Arbeitskridfteallokation. Seo
kénnen beispielsweise - und dies ist eine der zentralen Arbeits-
hypothesen dieser Untersuchung - der betriebliche Kiindigungs-
schutz und die Seniorititsregelung der Arbeitskrdftezuordnung zu
Arbeitspldtzen funktionsdquivalente Wirkungen fiir die Strukturie-
rung interner Arbeitsmirkte haben. Wir gehen im Gegensatz zu den
friheren Arbeiten in der ersten Generation der Segmentationsfor-
schung nicht ven einem universellen 3trukturmodell des internen

Arbeitsmarktes aus, sondern von einer rdumlich-zeitlichen Struk-
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turvielfalt unter einem iUbergeordneten Dachkonzept "interner
Markt". Die Variabilitdt in der strukturellen Auspridgung konkret
vorfindbarer interner Midrkte steht in Wechselwirkung mit der
tkenomischen und sozialen Umgebung der Betriebe - also mit Be-
dingungen wie der Organisaticn der Gltermirkte und des Produk-
tionsapparats, der Technologie, dem jeweiligen System der indu-
striellen Beziehungen, des Arbeitsrechts und der schulischen und

beruflichen Bildung.

Einer zwelten Arbelitshypothese zufolge gritndet die aktuell in
einem internen Arbeitsmarkt vorfindbare Strukturierung auf einer
begrenzten Zahl von Regelungsbereichen bzw. Regelungstatbestidn-
den, wdhrend andere potentielle Bereiche unreglementiert blei-
ben. Diese unvellstdndige Durchdringung durch institutionali-
sierte Steuerung entspricht dem Nebeneinander von Rigiditdt und
Flexibilitdt in der Arbeitsmarktstruktur. Ausgehend von der Prd-
misse, daf Flexibilitdt - als Voraussetzung von Anpassungsvermd-
gen - ebenso notwendig fiir die Funktionsfdhigkeit interner Mirk-
te ist wie die Rigiditdten, die u.a. zur Realisierung von Si-
cherheitsinteressen der Arbeitnehmer unverzichtbar sind, fragen
wir, in welcher Weise durch unterschiedlich geartete Strukturie-

rung interner Mirkte Flexibilitdt erzielt werden kann.

Wenn wie hier durch einen internationalen Vergleich aufgezeigt
werden kann, daB sich in der gleichen Branche unterschiedlich
strukturierte Arbeitsmirkte entwickelt haben, die auf jeweills
unterschiedliche Weise die Grundfunktiocnen des Arbeitsmarktpro-
zesses einldsen, so hat dies nicht nur thecretische Bedeutung,
sondern eine gewichtige politische Implikation; ndmlich die der
Gestaltbarkeit der Arbeitsmarktstruktur, die allerdings nicht
nur als isolierte Beeinflussung des jeweiligen betrieblichen
Marktes zu begreifen wire, sondern obiger These gemdf auch eine
Gestaitung der "institutionellen Umwelt" des Betriebs einschlie-
Ben wirde. Es gdbe dann nicht eine und nur eine bestimmte Form

effizlenter Arbeitsmarktorganisation.
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Wer ist Urheber der Strukturierung?

Ein in der internaticnalen theoretlischen Diskussion an Bedeutung
gewinnender Fokus der Arbeitsmarktforschung befaBt sich mit der
Frage, welche Rolle Arbeitnehmerorganisationen bei der Struktu-

rierung von Arbeitsmirkten zuzuschreiben ist.

Ein neuer DiskussionsanstoB kam vor allem aus England (Rubery
1978), Die Ansdtze der Dualisten wie der Radicals wurden heftig
kritisiert, weil beide die Strukturierung des Arbeitsmarkts nahe-
zu ausschlieBlich auf die Interessen und MaBnahmen der Beschafti-
gerseite zuriickflihrten und die Rolle der Arbeitnehmer und ihrer
Interessenvertretung stark unterschidtzten. S¢ nehmen beispiels-
welse die Radicals an, daf ein homogener Arbeitsmarkt und Homoge-
nitit des Arbeitskrdfteangebots im Interesse der Arbeitnehmer
liegen und die Marktposition der Arbeitgeber schwidchen werde.
Denn nur unter dieser Bedingung wire es mdglich, daB die Arbeit-
nehmer ihre volle Kampfkraft entfalten kénnen. Diese Position
{ibersehe, 50 die Kritik, die praktischen Probleme und Vorausset-
zungen der Durchsetzung von Arbeitnehmerinteressen durch die Er-
zielung und Aufrechterhaltung einer effektiven Verhandlungsposi-
tion. Arbeitnehmer k&nnten sgich letztlich gegen Substitution und
Wettbewerb nur zur Wehr setzen, indem sie potentielle Konkurrenz
untereinander ausschalten oder einschrénken, sei es durch Ange-
botsverknappung, durch Senicritdtssysteme oder durch Kiindigungs-
schutz. Soweit diese MaBnahmen wirkungsvoll sind, fihrten sie in-
des immer auch zu einer Differenzierung der Arbeitnehmerschaft,
die dann wiederum veon den Beschidftigern als Ausgangsbedingung flir
eine Segmentierung von Arbeitskridften und Arbeitsplidtzen genutzt

wird.

Dies sel der Preis, der flir die Einschridnkung der Substituierbar-
keit der Arbeitskrdfte zu zahlen sel; ein unabdingbarer Preis al-
lerdings, wenn man Verhandlungsmacht gegeniiber den Arbeitsgebern

erreichen wolle.

In 4hnlicher Weise argumentierte 5. Brunc {(Bruno 1973). Er geht

daveon aus, daB Arbeitsmarktsegmentaticn im Sinne der Nichtsubsti-
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tulerbarkeit von Arbeitskrdften (z.B. zwischen primdrem und se=-
kunddrem Sektor) den Arbeltgebern das Macht- und Druckmittel weg-
nimmt, das sich aus der Nutzung einer Reservearmee ergibt; denn
der Reservearmeemechanismus kann nur bel hoher Austauschbarkeit

von Arbeitskriften zu voller Wirksamkelt gelangen.

Rubery und Bruno versuchen, ihre Thesen fir England bzw. Italien
historisch zu belegen. Die Frage ist natlirlich, ob auf Grund der
dort beschriebenen historischen Fille eine allgemeine These von

der notwendigen Differenzierung der Arbeitnehmerschaft als Veor-

aussetzung flir kollektive Verhandlungsstdrke aufrechterhaliten

werden kann bzw. ob diese unter allen Umstidnden Gliltigkeit hat.

In den bisherigen Uberlegungen des ISF Mlinchen wurde den Arbeit-
nehmervertretungen eher eine passive und untergeordnete Rolle bel
der Genese von Segmentation zugewiesen, etwa im Sinne der Konso-
lidierung und Institutionalisierung von Teilungen, die zundchst
aus betrieblichen Strategien heraus entstanden sind. Die Frage
ist, ob Arbeitnehmer und Gewerkschaften eine wesentlich aktivere
Relle beil der Strukturierung von Arbeiltsmidrkten einnehmen als das

bisher angenommen wurde.

Auch hier diirfte die vergleichende Analyse von Regelungssystemen
und Perscnalabbaupraktiken interessante Aufschlilsse geben k&nnen.
Die Bedeutung "institutioneller" Variablen kann um sc¢ deutlicher
hervortreten, je mehr es gelingt, die dkonomischen Grundstruktu-

ren konstant zu halten.

Die Thematik ist im weiteren fllr die gegenwdrtige gewerkschafts-
politische und gewerkschaftstheoretische Diskussion von Bedeu-

tung.

Die bundesrepublikanischen Gewerkschaften haben sich in ihrer Be=-
schidftigungspolitik lange Zeit auf den Ausbau des allgemeinen und
differentiellen Kindigungsschutzes konzentriert und damit zwei-
fellos andere Bereiche weniger beachtet. Dazu gehtren die Perso-
nalselektionsmechanismen beim Personalaufbau, teilweise auch beim

Pergonalabbau und insbesondere die Kontrolle des Perscnaleinsat=-
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zes. Mit den Initiativen zum Betriebsverfassungspgesetz veon 19772,
dem Lohnrahmentarifvertrag IT in Nordwlrttemberg/Nordbaden, den
1978 durchgesetzten Regelungen zur Sicherung der Eingruppierung
und zur Verdienstsicherung bei Abgruppierungen, den Vereinbarun-
gen zur bescnderen Sicherung von dlteren Arbeitnshmern und der
allgemeinen Tarifkonzeption der IG Metall zum Rationalisierungs-
schutz zeichnet sich bereits seit einiger Zeit eine neue Schwer-
punktsetzung in der Gewerkschaftspolitik ab. Zu vermuten ist, daPR
bei einer Verstidrkung von Konjunkturzyklen und Strukturkrisen in
der Bundesrepublik die Art und Weise der Durchfithrung von Perso-
nalabbaumaBnahmen und wvon damit verbundenen innerbetrieblichen
Personalbewegungen noch stdrker in das Blickfeld der gewerk-
schaftlichen Organisation geraten werden. Damit wiirden Bereiche
einer intensiveren Regelung unterworfen, die in den USA im Zen-

trum gewerkschaftlicher Politilik stehen.

Umgekehrt zeichnet sich beil der amerikanischen Automobilarbeiter-
gewerkschaft UAW, aber auch in anderen Gewerkschaften, ein groBes
Interesse an den Regelungssystemen flr Persconalabbau in der Bun-
desrepublik und in den anderen europdischen Lindern ab. Interes-
sant sind vor allem Neormen, die einen EinfluB auf den AnlaB und
den Umfang von PersonalabbaumaBnahmen sowie Ankiindigungs- und
Kindigungsfristen gewdhrleisten. Darilber hinaus werden betriebli-
che und 8ffentliche Entschddigungs- und Unterstitzungsleistungen
und staatliche WiedereingliederungsmaBnahmen diskutiert. Diese
Diskussionen standen zundchst weniger im Zusammenhang mit kon-
Jjunkturell bedingtem Personalabbau als mit Betriebsstillegungen,
Raticnalisierungsprozessen und Betriebsverlagerungen, sind aber
seit der 19739 einsetzenden Strukturkrise auch diesem Thema gewid-

met,

2. Beschdftigungsanpassung und Skecnomische Theorie

Die durch anhaltende globale Unterbeschdftigung angezeigten, un-
befriedigenden Ergebnisse der keynsianisch geprdgten gesamtwirt-
schaftlichen Nachfragesteuerung sind teils damit erkldrt worden,

dak die vorhandenen Steuerungsinstrumente nicht konsequent genug
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angewandt wurden, zum anderen aber auch damit, daB die zugrunde-

liegende Theorie erhebliche Schwdchen aufweist, die zu Defiziten
beim politischen Vollzug der entsprechenden Globalpolitik fiihren.
Einer dieser theoretischen Schwdchepunkte beriihrt die in den Mo-
dellen unterstellten Preis- und Mengenreakticnen auf Gliter- und

Arbeitsmdrkten bei Nachfrageschwankungen. Beschreiben die Modell-
annahmen zutreffend die Realitdt? Und sind, wie unterstellt, die
Reakticnen in verschiedenen Wirtschaftsbereichen homogen und hi-

storisch invariant oder variabel und zeitlich verdnderlich?

So ist von vielen der stagflationdre ProzeB als ein langfristiger
Vorgang des abnehmenden Mengen- und zunehmenden Preisniveauwachs-
tums interpretiert worden, der auf Verdnderungen im Verhdltnis
ven Preis- und Mengeneffekten schliefen 14Bt (Rehn 1975; Gahlen
1979).

In einer Uberblicksdarstellung der Publikaticnen zur Frage der
Preis- und Mengenanpassung (so im Zusammenhang mit Keynes, dem
Keynsianismus und der postkeynsianischen Neoklassik) kommt Gahlen
zu dem SchluB, daB es hier zu einer Kldrung bisher nicht gekommen
ist und daB sie nur durch weitere empirische Forschung méglich
ist. Dabeil muBf nach Gahlen stdrker beriicksichtigt werden, daB
Preis- und Mengenreakticnen auf unterschliedlichen Mdrkten unter-
schiedlich ausfallen, demnach eine sektorale Differenzierung in
Beschidftigungsgleichungen erforderliich ist {(Gahlen 1979, 5. 163-
16873,

Die ungenligende Mikrofundierung der makrokcnomischen Theorie in
Form zu stark vereinfachter Annahmen ilber einzelwirtschaftliches
Verhalten kennzeichnet nicht nur Keynes, sondern auch die auf
Keynes aufbauende Neue Makrotkonomie. So zeigt Gerfin auf, dab
sich die neue Theorie, etwa in der Variante von Malinvaud (1977),
logische Probleme unndtig dadurch schafft, daB sie (mengenmidBige)
Anpassungstrdgheiten nicht beriicksichtigt - mit der fatalen Kon-
sequenz, daB sie sich bei ihrer Zielsetzung, den Allgemeingliltig-
keitsanspruch lohnthecoretischer Erkl3rungen von Arbeitslosigkeit
zurlickzuweisen und den Weg zu problemgerechter Beschdftigungspo-
litik zu &ffnen, selbst im Weg steht (Gerfin 1979, S. 82).
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Die Neue Makrodkonomie unterstellt in ihrem Grundmodell die kurz-
fristige Inflexibilitdt von Nominallohnsdtzen und Glterpreisen;
statt rascher Marktridumung durch den Preismechanismus finde
nichtverzdgerte Mengenanpassung auf Nachfrage- oder Angebotsiber-
schiisse auf den Gliter- und Absatzmirkten statt.

Empirisch 148t sich die Fehldiagnose vollkommener und unverzlgli-
cher Mengenreaktionen bereits daraus erkennen, dal entgegen der
Modellannahme die Arbeitsproduktivitit sich nicht antizyklisch,
sondern ausgeprdgt prozyklisch entwickelt, wofllr nach Gerfin
nicht oder nicht in erster Linie die konjunkturelastische Kapi-
talintensitit, sondern die Arbeitskriftehortung durch die Unter-

nehmen verantwortlich gemacht werden muf (Gerfin 1879, S. B88).

Betriebliches Beschdftigungsverhalten im Konjunkturzyklus hat

bislang in direkter Weise kaum in Makromodellen Eingang gefunden;
auf indirekte Weise jedoch dadurch, daB bel empirischen Tests des
Okunschen Gegetzes der Zusammenhang von zyklischer Giitermarki-

und Arbeitsmarkidynamik untersucht wurde. Hierbei werden in einer
einfachen Version lineare Beziehungen zwischen der Wachstumsrate
des Bruttosozialprodukts und der Verdnderung der Arbeitslosenquo-

te getestet.

S¢ hat Bolle fiir die 6C0er und 70er Jahre der Bundesrepublik er=-
rechnet, daB im Vergleich zu den 60er Jahren in den 7C0er Jahren
in der Bundesrepublik ein erheblich gr#Beres Wachstum zur Besei-
tigung der Arbeitslosigkeit bzw. Aufrechterhaltung der Vollbe-
schdftigung notwendig war. Als Erkldrung dafilr diente Bolle eine
"schwache" Entkoppelungsthese, d.h. eine Resistenz des Arbeits-
markts gegenilber Glitermarktimpulsen {(Bolle 1979, S. 290},

Nun wirft allerdings die Untersuchung von Mengenanpassung auf der
Grundlage des Okunschen Gesetzes mehrfache Probleme auf, die im
Prinzip umgangen werden k#nnen und in der vorliegenden Arbeit

auch eliminiert wurden.

Ein erstes Problem liegt darin, daB Rigiditdten des Arbeitsmark-
tes, gemessen an der Llastizitdt der Arbeitslosenquote, noch kei-
ne zuverldssige Aussage dariiber zulassen, wie das Beschiftipgungs-

volumen schwankt. Die Variaticn der Arbeitslosigkeit muf nicht
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zur Variation der Beschdftigung direkt reziprok sein, da die Un-
ternehmen die Anpassung ihrer Beschdftigtenzahl auch liber die
stille Reserve der nicht-registrierten Arbeitslosen vollziehen
k#énnen. Dies bedeutet, daR der Befund einer Entkoppelung auf der
Grundlage des Okunschen Gesetzes sowchl Beschidftigungsrigiditit
als auch einen verhidrteten konjunkturunelastischen Arbeitslosen-
sockel (bei elastischem Beschdftigungsvolumen) als auch beides

reflektieren kann.

Das Problem stellt sich dann nicht, wenn man eine direkte Dynami-
sierung der Arbeitsnachfrage und des Arbeitsangebots vornimmt und
etwa wie in kurzfristigen Beschidftigungsfunktionen anstelle einer
Arbeitslosigkeitsvariable Beschidftigungsindikatoren in die Glei-
chung einsetzt. Elnen internationalen Vergleich von Beschidfti-
gungsfunktionen fiir Industrieldnder in den 60er Jahren haben
Brechling und 0'Brien angestellt, mit dem Ergebnis, daB eine be-
sonders langsame Beschidftigungsanpassung in der Bundesrepublik,
Usterreich und in Belgien festgestellt wurde, widhrend vergleichs-
welse rasche Anpassungen an konjunkturelle Nachfrageschwankungen
in Kanada, Italien und in den ¥Yereinigten Staaten registriert
wurden {Brechling, O'Brien 1967).

Mit Hilfe kurzfristiger Beschidftigungsfunktionen des Brechling-
Typs wurde spiter flr das Verarbeitende Gewerbe der Bundesrepu-
blik auch die zeitliche Stabilitdt der Beschdftigungsreaktion un-
tersucht. Die Schdtzungen von Spitznagel (1977) fiir den Zeitraum
1960~1975 erwiesen sich als iInstabil: In allen Sektoren des Pro-
duzierenden Gewerbes wurde das Arbeltsvolumen (gemessen in Ar=-
beitsstunden) nach der Rezession 1966/67 weniger elastisch der
Produktionsentwicklung angepaRt als vorher. Spitznagel vermutete
als Erklidrung eine griBere Intensitdt der zyklischen Schwankungen
nach 1967,

Bereits 1371 hatte Tewes ermittelt, daB im Vergleich zur Produk-
tion die Variabilitdt der Beschdftigung (gemessen an der Beschdf-
tigtenzahl) geringer ist (Tewes 1971). Teilweise abweichend von
den Ergebnissen von Spitznagel ergab eine kiirzliche Untersuchung
von Lehner und Méller (1981), in der mit Hilfe der Methode der
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switching regressions eine endogene Bestimmung von Trendbriichen
vorgenommen wurde, daB die Produkticnselastizitdt in den 60er
Jahren bls zur Rezession 1966/67 hsher lag als in der anschlie-
Benden Pericde bls 1974. Dieser Gesamteffekt setzt sich jedoch
aus in den Hauptgfuppen keineswegs einheitlich verdnderten Kompo-
nenten zusammen: In den Grundstoff- und Preodukticonsglterindu-~
strien und in der Investitlonsgliterindustrie (zu der auch die Au-
tomobilbranche z&hlt) wurde eine tendenzielle (volumenmi8ige und
zeitliche) Entkoppelung von Produktions- und Beschidftigungsverin-
derungen registriert, wihrend in den Verbrauchsgliter- und Nah-
rungs- und Genufmittelindustrien das Gegenteil der Fall ist. Dar-
tber hinaus wurde ermittelt, daB die Koppelung der B;schéftigung
an die Produktion beil Arbeitsmarktschwdche (gemessen am Ausla-
stungsgrad des potentiellen gesamtwirtschaftlichen Arbeitsvolu=-
mens) htther ist als bei Arbeitsmarktanspannung und wiederum liegt
die Anpassungsgeschwindigkeit im ersten Fall niedriger als im
zweiten (Lehner, M3ller 1981).

Eine zweite wesentliche Schwidche vieler Untersuchungen zur Men-
genreaktion des Arbeitsvolumens ist darin zu sehen, daB beim Ar-
beitseinsatz nicht zwischen der Zahl der Beschdftigten und den
geleisteten bzw. bezahlten Stunden proc Beschdftigten unterschie-
den wird oder Jjeweils nur eine der beiden GréBen in die Gleichun-
gen eingebracht wird. Aus der Arbeitsmarktstrukturthecrie 148t
sich ableiten, daB je nach dem Grad der AbschlieBung betriebsin-
terner Arbeitsmirkte die Beschdftigungsanpassung iiber die Beleg-
schaftsgrdfe und die Stundenzahl eine unterschiedliche Rolle

spielt.

Ein dritter Problemkreis, der von den Okunschen Tests aufgeworfen
wird, ist die Frage der Verursachung m&glicher Entkoppelung von
Produktion und Beschdftigung. In den Okunschen Gleichungen werden
Beziehungen zwischen den beiden Variablen getestet, die sich zu-
ndchst in Produktivitidtsverdnderungen niederschlagen. Die Fille
der EinfluBfaktoren auf zu messende Produktivitdtsverdnderungen
sind in Gkunschen Gleichungen nicht ausdifferenziert. Bolle welst
zu Recht darauf hin, daf mgliche Einflligse, die von Funkticnsbe-

dingungen des Avbeitsmarkts ausgehen (wie etwa Hortung von Ar-
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beitskrdften auf internen Avbeitsmirkten oder verhirtete Arbeits-
losigkeit auf externen Arbeitsmirkten), nicht explizit, sondern
lediglich implizit mitgetestet werden (Bolle 1979, S, 281).

Fiilr die gegeniiber Nachfrageriickgidngen unterproporticnalen Rilck-
gange der Beschidftigung sind verschiedene Erkldrungen vorgetragen
und getestet worden, darunter die Kapitalintensitdt der Produk-
tion, das Wachstumstempo der Branchen, das Firmenimage und Finan-
zierungsgesichtspunkte (Kreditwlirdigkeit). (Vgl. Abels u.a. 1975,
S. 24.) Um die EinfluBnahme verschiedener Erklirungsfaktoren der
Entkoppelung zu priifen, bietet sich zunidchst die multivariate
Regressicnsanalyse an. Diese erweist sich allerdings als schwer
zugdnglich, da auf Branchenebene wichtige Daten nicht wverflighar
sind (ebd., 5. 8 ff.).

Das in der vorliegenden Untersuchung gewdZhlte methodische Verfah-

ren

- eines Langsschnittvergleichs auf der Basis von Monats-, Quar-
tals- und Jahreswerten flir die Autcomobilindustrie iiber einen

Zejtraum von 30 Jahren,

-~ eines Querschnittvergleichs zwischen den USA und der Bundesre-

publik,
- eines Querschnittvergleichs zwischen einzelnen Unternehmen
eriaubt weitgehend einen Ausweg aus dileser Situation.

Uns interessieren insbesondere die EinfluBgr&Ben "betriebliche
Beschidftigungspolitik™ und "Arbeitsmarktstruktur” (als die iber
die Einzelwirtschaft hinausreichende strukturelle Verfestigung
gleichartigen unternehmerischen Verhaltens). Eine autcncome FErkldE-
rungskraft dieser Faktoren lieBe sich dann behaupten, wenn man in
Abhdngigkeit von Variablen, die die Arbeitsmarktstruktur prigen,
unter Konstanthaltung von anderen EinfluB8gr#Ben, wie Konjunktur-
variabilit&t, Kapital, Wachstumstempo usw., signifikante Unter-

schiede in der Beschiftigungsreaktion aufweisen k¥nnte. Ergdben
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sich beispielsweise fir die Gesamtindustrie oder fiir einzelne Un~
ternehmen sehr unterschiedliche Anpassungsgréfen bzw. -zeiltrdume
fir verschiedene Leistungsgruppen, so k&nnte man diesen Befund

als Beleg filr Arbeitsmarktsegmentierung betrachten.
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TEIL 8 - KONJUNKTURELLE NACHFRAGESCHWANKUNGEN UND BETRIEBLICHE

FLEXIBILITAT

Gliederung:

Vorbemerkung

I. WACHSTUM, KONJUNKTUR UND BESCHAFTIGUNGSENTWICKLUNG IN DER
AMERIKANISCHEN UND DEUTSCHEN AUTOMOBILINDUSTRIE SEIT DEM
2. WELTKRIEG

1. Zur Wirtschaftszweigsystematik der Automobilindustrie in
den USA und in der Bundesrepublik Deutschland

2. Umfang und Entwicklung der amerikanischen Automobilindu-

strie

1 Vorbemerkung
?2 Neuzulassungen
.3 Produktion
4 Zahl und Struktur der Beschdftigten
5 W&chentliche Arbeitszeit

rYORD R NN

3. Umfang und Entwicklung der deutschen Automebilindustrie

Die deutsche Automobilindustrie vor 1950
Neuzulassungen 1950 - 1880

Produktion 1950 - 1980

Lagerbestand

Zahl der Beschdftigten

Struktur der Beschiftigten nach Leistungsgruppe und
Geschlecht

Wéchentliche Arbeitszeit

(7% I P R 7% B T I S )
(o2 T N - L S O

[&8)
~J

3.8 Gesamtes Arbeitsvolumen

4. Zusammenfassender Vergleich

IT. TYPOLQOGIE BETRIEBLICHER REAKTIONSMUGLICHKEITEN GEGENOBER
ZYKLTSCHEN NACHFRAGESCHWANKUNGEN

1. Der Ausgangspunkt: Konjunkturelle Nachfrageschwankungen
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2. Allgemeine betriebliche Reaktionsparameter

3. Strategische Optionen und Kombinationen

4, MaBnahmen zur Reduzierung des betrieblichen Arbeltsvolu-
mens

5. Weitere MaBnahmen zur Reduzierung der Perscnalkosten

III. GRUNDLEGENDE ARBEITSHYPOTHESEN UBER DIE ANPASSUNGSPOLITIK IN
DER AMERIKANISCHEN UND DEUTSCHEN AUTOMOBILINDUSTRIE

1. Handlungsspielrdume und Kosten der Anpassung

2. Sicherung von Beschdftigung und Einkommen
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Vorbemerkung
Mit diesem Teil verfolgen wir im wesentlichen drei Ziele:

(1) Im ersten Kapitel geben wir einen Uberblick Uber die histori-
sche Entwicklung und wirtschaftliche Struktur der Automobilindu-
strie in den Vereinigten Staaten von Amerika und in der Bundesre-
publik Deutschland. Dabeli kommt es uns vor allem darauf an, die
Wachstums- und Xonjunkturdynamik der Branche in den beiden Lan-

dern nach Eigenart und Umfang aufzuzeigen.

(2) Welche Mdglichkeiten Unternehmen offenstehen, um auf Nachfra-
geverdnderungen zu reaglieren, ist Gegenstand des zweiten Kapi-
tels. Hierbei werden sowohl grundlegende strategische Opticnen
als auch einzelne MaBnahmen im Rahmen der strategischen Alterna-

tiven dargestellt.

(3) Im dritten Kapitel dieses Tells skizzieren wir unsere haupt-
sdchlichen Erwartungen hinsichtlich der tatsdchlichen Reakticnen
der Unternehmen in der amerikanischen und deutschen Autemobilin-
dustrie. Diese Arbeitshypothesen sollen den welteren Fortgang und

Aufbau dieser Untersuchung leiten.

Die Thesen wurden Uberwiegend auf der Basis friiherer empirischer
Untersuchungen fiber die Automobilindustrie in der Bundesrepublik
{vgl. vor allem Mendius, Sengenberger 1376; Schultz-Wild 1878}
und den USA (vgl. Dombois, Sengenberger 1981; K&hler 1981} wie
auch aus segmentaticnstheoretischen Arbeiten der Autoren entwik-
kelt.
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KAPITEL I: WACHSTUM, KONJUNKTUR UND BESCHAFTIGUNGSENTWICKLUNG IN
DER AMERIKANISCHEN UND DEUTSCHEN AUTOMOBILINDUSTRIE
SEIT DEM 2. WELTKRIEG

1. Zur Wirtschaftszweligsystematik der Automobilindustrie in den
USA und in der Bundesrepublik Deutschland:’

Das Interesse dieser Studie gilt der Automobilindustrie im enge-
ren Sinne. Darunter ist die Herstellung von Personenkraftwagen
und Kombinationskraftwagen {(im folgenden vereinfacht PKW genannt)
einerseits, die von Lastkraftwagen, Bussen und StraBenzugmaschi-
nen (im folgenden vereinfacht LKW genannt), also von mehrspurigen
Kraftfahrzeugen zur Befrderung von Perscnen und/ocder Glitern andererseits, zu
verstehen. Diese Industriegruppe ist im Hinblick auf Konjunktur-
reagibilitdt, Produktlonsorganisaticen und Arbeitskrdftestruktur
relativ homogen. Demgegenilber sind die Produktion wven Fahrréddern
und Kraftrddern und das Reparaturgewerbe, die auch zum Straben-
fahrzeugbau gehdren, in andere Skonomische und technisch-corgani-

satorische ZusammenhZnge eingebunden.

Von Interesse sind auch der Kraftwagenbau und die Herstellung wvon
Teilen und Zubeh&r als Untergruppen der Automebilindustrie insge-
samt. Der Kraftwagenbau (oder die XKraftwagenindustrie) umfaft al-
le Betriebe (definiert als &rtliche Einheit), die komplette
Kraftwagen herstellen. In der Teileindustrie dagegen werden socl-
che Betriebe erfaBt, die ausschlieBlich oder vorwiegend Teile und
Zubehdr flir Kraftwagen produzieren. Diese Untergruppen sind von
Bedeutung deshalb, well sie Aussagen einerseits liber die Kenjunk-
turreagibilitdt der verschiedenen Fertigungsstufen und anderer-
seits {lber das Verhdltnis von Herstellern und Zulieferern zulas-

gen.

In der Bundesrepublik werden in der von der Wirtschaftszweigsy~-

stematik abgeleiteten Systematik der Industrieberichterstattung

1) Eine ausfilhrliche Darstellung der Wirtschaftszwelgsystematik
sowie der verwendeten Zeiltreihen, Datenquellen und Definitio-
nen findet sich im Anhang 1.
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SCHAUBILD B-1 : OBER- UND UNTERGRUPPEN DER AUTOMOBILINDUSTRIE NACH
DER DEUTSCHEN WIRTSCHAFTSZIWEIGSYSTEMATIK

|StraBenfahrzeugbauJ

o \\\\

[Kraftfahrzeugbaul

Automobilindustriel [Kraftradindustriel ~ Gespannfahrzeugbau
- Fahrrad- und

- Kraftwagenbau Kinderwagenbau

- Teile und Zubehdr - Reparaturwerkstdt-

- Anhdnger und ten

Aufbauten

zwar die Untergruppen Kraftwagenbau und Teileherstellung, nicht
Jedoch die Obergruppe Automobilindustrie als solche ausgewiesen.
Die Verdienststatistik arbeitet m%t dem Oberbegriff Kraftfahr-
zeughbau, die Beschadftigungsstatgistik mit dem Oberbegriff StraBen-
fahrzeugbau. Der Kraftfahrzeugbau umfaBt zusdtzlich zur Automo-
bilindustrie die Kraftradindustrie, der StraBenfahrzeugbau zu-
sitzlich den Gespannfahrzeugbau, den Fahrrad- und Kinderwagenbau
und Reparaturwerkstitten (wvgl. Schaubild B-1). Die Ergebnisse flr
beide Obergruppen werden im folgenden als Anndherungswerte fir
die Automecbilindustrie genutzt. Die nicht dieser Industrie zuzu-
ordnenden Anteile liegen - gemessen an dey Beschidftigtenzahl -

bel sechs bzw. einem Prczent.

In der amerikanischen Wirtschaftszweigsystematik dagegen werden
sowohl die Untergruppen Kraftwagenbau und Teileherstellung als
auch die Obergruppe Automobilindustrie erfaft und ausgewiesen.
Die Obergruppe umfaBt nur die an der Herstellung von Kraftwagen
beteiligten Industriebereiche.

Tabelle B-1 zeigt im Uberblick die Kennziffern der Automobilindu-
strie insgesamt, wie auch ihrer Untergliederung nach verschiede-
nen Wirtschaftszweigsystematiken. In der Bundesrepublik galt bis
1975 die von der Wirtschaftszweigsystematik abgeleitete Systema-
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TABELLE B-!1 : BEZEICHNUNGEN VON INDUSTRIEGRUPPEN IN VERSCHIEDENEN WIRTSCHAFTS~

ZWEIGSYSTEMATIKEN
BRD usa EG UN
{IB) {SYPRO) {NACE) | (1S8IC)
Kraftwagenbau 3311 3311 3711 351 -
Teile und Zubehdr 3330 3314 3714 353 -
Anhinger und 3341 3316 3713 352
Aufbauten +
3715
Automobilindustrie 3311,30,41 3311 371 35 3843
oder
3311,30,41+17

tik der Industrieberichterstattung (IB), diese wurde 1376 durch
die Fassung der Systematik der Wirtschaftszweige fir die Stati-
stik im Produzierenden Gewerbe (SYPRCO) ersetzt. Um Zeiltreihenbri-
che zu vermeiden, wurden die nach der SYPRO erhobenen Daten mit
Hilfe von Korrekturfaktoren auf die alte Systematilk umgerechnet.
Entscheidend fiir die hier vorliegende Studie ist alsc die IB-Sy-

stematik.

Fiir die USA gilt das Standard Industrial Classification Manual
von 1972. Kleinere Verdnderungen der Industriezweigdefinitionen

werden hier durch Riickrechnungen ausgeglichen.

Die Wirtschaftszweigsystematiken der Bundesrepublik und der USA
finden ihre Entsprechung in der der EWG (NACE), die Systematik
der UN (ISIC) ist weniger differenziert und weist nur die Automo-

bilindustrie ingesamt aus.

Ein Vergleich der Wirtschaftszweigsystematik der USA und der Bun-
desrepublik muB erhebungskonzeptuelle, definitorische und be-
triebsorganisatorische Unterschiede berilicksichtigen. Wie bereits

ausgefiihrt, enthalten die Obergruppen Kraftfahrzeugbau und Stra-
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Benfahrzeugbau zusdtzlich zur Automobilindustrie im engeren Sinne
noch weitere Industrieanteile, deren Gewicht jedoch relativ ge-~

ring ist.

Fir die Untergruppen Kraftwagenbau und Teileindustrie ergeben
sich vor allem aus betriebsorganisatorischen Zusammenhingen un-
terschiedliche Verteilungen. Wihrend in den USA abgesehen von we-
nigen "home plants” die Teileproduktion der groBen Automobilher-
steller in elgenstidndigen, Srtlich, organisatorisch und rechtlich
abgegrenzten Betriebseinheiten, die liber das ganze Land verstreut
sind, erfolgt, produzieren die Hersteller in der Bundesrepublik
hdufiger an einem oder wenigen Orten. Dies hat.zur Konsequenz,
daB die Produkticn von Teilen und Zubeh&r in den USA eher der
Teileindustrie und in der Bundesrepublik eher dem Kraftwagenbau
zugeschlagen werden. Dementsprechend liegt der Anteil des Kraft-~
wagenbaus an der gesamten Automobilindustrie gemessen an den Be-
sch&ftigtenzahlen in den USA beil ca. 50 % und in der Bundesrepu-
blik beil ca. 60 %. Enteprechend grdfer ist die Teileindustrie in
den USA und kleiner in der Bundesrepublik (vgl. Tabelle I-1 im
Anhang I).

Die Industriegruppe Kraftwagenbau wird sowohl in den USA als auch
in der Bundesrepublik schon aus definitorischen Griinden nur von
den Herstellern besetzt. In der Teileherstellung liegt der Anteil
der Hersteller in den USA bei ca, 60 % und in der Bundesrepublik
bel nur ca. 10 % {(vgl. Tabelle I-2 im Anhang I).

Trotz der benannten Unterschilede sind die untersuchten Industrie-
gruppen im Hinblick auf i1hre langfristige beschdftigungspoliti-
sche Dynamlk international vergleichbar. Die Obergruppen decken
sich weitgehend in ihren Kernbestandteilen. In der Untergruppe
Kraftwagenbau sind jewells die Hersteller vertreten. Nur in der
Untergruppe Teileherstellung bestehen erhebliche sachliche Unter-
schiede, da in dem einen Fall die Hersteller und in dem anderen
die Zulieferer dominieren; diese Differenzen wurden bei Verglei-
chen der Ergebnisse der nachfolgenden empirischen Analysen be-

riicksichtigt.
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2. Umfang und Entwicklung der amerikanischen Automcbilindustrie

2.1 Vorbemerkung

Historisch gesehen ist von allen Industrieldndern in den Verei-
nigten Staaten ven Amerika der ProzeB der massenhaften Motorisie-
rung am raschesten und am weitesten vorangeschritten. Bereits un-
mittelbar nach dem 2. Weltkrieg waren eine hohe Kraftfahrzeug-
dichte und ein vergleichsweise hoher Sdttigungsgrad bei der in-

ldndischen Automobilnachfrage erreicht.

Wir zeichnen die Entwicklung der US-amerikanischen Autoindustrie
geit dem 2., Weltkrieg auf drei Informationsebenen nach. In Tabel-
le B-2 weisen wir filir ausgewihlte Jahre zwischen 1950 und 1980
die absoluten Stlickzahlen bei den Neuzulassungen und der Produk-
tion, in Tabelle B-3 die Zahl der Beschidftigten und der wichent-
lichen Arbeitszeit aus. Zusdtzlich beinhalten die beiden Tabellen
die Maximal- und Minimalwerte der vier Parameter im Zeitraum 1850
bis 1980. Mit diesen Zahlen soll ein Eindruck von der GrdBenord-
nung der amerikanischen Autoindustrie vermittelt werden. Tabelle
B-4 vermittelt ein Bild von Wachstum und konjunktureller Entwick-
lung der US~Autoindustrie in der Zeit von 1948 bis 1980, gemesgen
an den jeweiligen arithmetischen Mittelwerten der jihrlichen Ver-
dnderungsraten der Neuzulassungen, der Produktion, der Beschif-
tigtenzahl und der bezahlten Wochenstunden. SchlieBlich vermit-
telt die Graphik in Schaubild B-2 einen welteren Eindruck des
Entwicklungspfades; diesmal gezeigt durch Jahresindexwerte mit
der Basis 100 fir das Jahr 1950.

2,2 Neuzulassungen

Niveau und Entwicklung der Neuzulassung ven Kraftwagen in den USA
nach dem 2. Weltkrieg lassen sich durch drei Phasen charakteri-
sieren: einer ersten Phase bis 1960 mit insgesamt stagnierendem,
aber zugleich zyklisch stark variierendem Umfang in der j&dhrli-
chen Zahl der Zulassungen und einem mittleren Niveau von etwa 7
Mie. Einheiten pro Jahr; einer zweiten Phase verstirkten Wachs-
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TABELLE B~2 : ZAHL DER NEUZULASSUNGEN UND PRODUKTIONSEINHEITEN IN DER AUTOMOBILINDUSTRIE DER USA
IN AUSGEWAELTEN JAHREN ZWISCHEN 1950 uwp 19801!
Neuzulassungen {(Mill. Stiick) Produktion (Mill. Stick)
Jahr PKW LKW Kraftwagen PKW LKW Kraftwagen
1950 6,319 1,137 7,456 6,669 1,339 8,008
1952 4,152 4,958
1958 721 4,239 867 5,106
1960 6,572 939 7,511 6,690 1,191 7,881
1970 8,384 1,785 10,169 6,540 1,712 8,252
1973 11,344 9,654
1978 3,957 14,896 3,716 12,885
1380 8,754 2,558 11,312 6,369 1,631 g,000

1) Die unterstrichene Zahl markiert den jeweiligen Minimalwert,
malwert im Zeitraum 1950-80.

die iiberstrichene Zahl den Maxi-

M.
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TABELLE B-3 DURCHSCENITTLICHE ZAHL DER BESCHAFTIGTEN UND DER WOCHENTLICHEN ARBEITSSTUNDEN DER ARBEITER IN DER AUTOMOBIL-
INDUSTRIE DER USA IN VERSCHIEDENEN INDUSTRIEGRUPPEN UND AUSGEWAHITEN JAHREN ZWISCHEN 1950 UND 19801}
Jahr Beschiftigtenzahl (in Tausend) Wochenstunden der Arbeiter
Automobilindustrie Rraftwagenbau Teile und Zubehdr Automobilindustrie Kraftwagenbau Teile und Zube-
{insg, (SIC 371) (SI1C 3711) (SIC 3714) insg. {SIC 371} {SIC 3711) hér (SIC 3714)
Insg. Arbeiter Frauen | Insqg. Arbeiter Frauen | Insg. Arbeiter Frauen|Insg. Uberstunden| Insg. Uberstunden | Insg. Uberstunder

1950 816 877 - - - -- 42,0 --
1958 | 806 S2 39,7

1960 724 563 68 361 272 24 313 251 41 40,9 3,2 41,0 -- 40,9 2,6
1961 2,5 39,8 2,0
1965 44,5

1970 799 605 71 382 275 25 351 278 42 |40,2 3,2 42,4 - 40,9 3,3
1973 44,4
1974 39,7
1977 44,0 6,5 6,7 6,7
1978 1005 783 469 349 113 451 366
1979 140 k3

1980 775 566 107 353 242 42 351 271 58 39,9 2,6 39,6 2,6 40,4 2,7

1) pie unterstrichene Zahl markiert @en Minimalwert, die Uberstrichene Zahl den Maximalwert im Zeitraum 1950-80 bzw. 1960-80.

[N
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PRODUKTION,

41

DURCHSCHNITTLICHE JAHRLICHE VERANDERUNGSRATEN DER NEUZULASSUNGEN,
BESCHAFTIGTEN UND BEZAHLTEN WOCHENSTUNDEN DER ARBEITER

TN DER AUTOMOBILINDUSTRIE DER USA IN VERSCHIEDENEN INDUSTRIEGRUP-

PEN UND ZEITRAUMEN, 1948-80
Variablen- Industriegruppa Variable Zeitraum
gruppe
1948-80 1958~80 1971-80
Neuzulas— PKW 4.34 1.38
| sungen LKW 4.95 5,27
Kraftwagen 4.18 2.07
Produktion PXW 3.75 1.31
LKW 2.22 2.64
Kraftwagen 3.26 1,47
Besch&ftig- Automecbilindustrie - Insgesamt .56 .28
tenzahl insg. (8IC 371) - Fraven - 2.99  5.33
~ Arbeiter .46 .11
Kraftwagenbau - Insgesamt - 1.35 -.15
(s1C 37113 - Frauen - 3.82 6.75
- Arbeiter - 1.41 -.38
Teile und Zubehdr - Insgesamt - 1.68 .57
(s1C 3714) - Frauen - 2.27 4.33
- Arbeiter - 1.78 .49
Bezahlte Automcbilindustrie - Insgesamt .12 - ~.02
‘fﬂochenarbe:LtSw insg. [(SIC 371) _ Hberstunden _ 7 91 6.42
staridlen
Kraftwagenbau - Insgesamt - .02 -.57
(s1c 3711) - fberstunden - - 3.40
Teile und Zubehdr - Insgesamt - .22 -.06
(SIC 3714) - tiberstunden| - 10,14 5.27
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SCHAUBILD B-2: INDEXWERTE DER NEUZULASSUNGEN, RBREZAHLTEN WOCHENSTUNDEN DER ARBEITER IN DER AUTOMOBILINDUSTRIE DER

USA, 1948-30 (JAHRESWERTE)
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tums {(ab 1965 lag die Zahl der Zulassungen j&hrlich fast immer
tiber 10 Mic. Einheiten) und weniger ausgeprdgter Schwankungen
widhrend der 60er Jahre, und einer dritten Phase von durchschnitt-
lich geringer Expansion und sehr starken konjunkturellen Schwan-
kungen wdhrend der 70er Jahre. Das Jahr 1978 brachte dabei einen
Rekord von 14,9 Mio. Zulassungen ven Kraftwagen; dies war ziem-
lich genau das Doppelte der Jahre 1950 und 1960.

Im Durchschnitt der Jahre 1948 bis 1980 wuchsen die Neuzulassun-
gen von Kraftwagen jihrlich um 4,18 %, im Durchschnitt der Jahre
1971 bis 1980 nur noch um 2,07 %.

Unterschiedlich entwickelte sich das Niveau der Zulassungen im
PKW- und LKW-Bereich. Im Gesamtzeitraum 1948 bis 1880 war das
Wachstum im LKW-Bereich mit elinem jdhrlichen Durchschnitt von
4,35 % nur wenig hoher als im PKW-Bereich (4,34 %). Nach einer
Stagnationsperiode in den spdter 50er Jahren wurden dann aber in
den 6O0er und besonders in den 70er Jahren wesentlich mehr LKWs
zugelassen. In den 70er Jahren stiegen die PKW-Zulassungen jdhr-
lich nur noch um durchschnittlich 1,38 %, die LKW-Zulassungen
hingegen um 5,27 %. Der Hdchststand der Zulassungen war bei den
PXWs mit 11,34% Mio. Einheiten bereits 1973 erreicht, wohingegen
das L¥W-Maximum mit 3,96 Mio. EDinheiten auf das Jahr 1978 fiel.

2.3 Produktion

Die Produkticonszahlen bewegten sich bis etwa Mitte der 6U0er Jahre
auf gleicher Hdhe wie die Neuzulassungen, blieben wvon da ab aber
immer stdrker hinter dem Niveau der Neuzulassungen zurilck, was in
erster Linie auf die steigende Nettoeinfuhr von Personenkraftwa-

gen in die USA zurilckzufithren ist.

Insgesamt gab es in den dreil Jahrzehnten bis 1980 nur veriberge-
hende, aber keine anhaltenden Steigerungsraten bei der Produk-
tion. Lediglich die LKW-Produktion konnte in der zweiten H&lfte
des Cesamtzeitraums eine betrdchtliche Steigerung verzeichnen.

Der PKW-AusctoB erzielte mit 9,65 Mio, Stick in 1973 ein Maximum,
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lag aber in den Jahren 1950, 1960, 1970 und 1980 auf jeweils ver-
gleichbarem Niveau wvon 6,37 bis 6,67 Mio. jiZhrlichen Einheiten.
Die LKW-Herstellung erreichte mit 3,72 Mio. Stilck im Jahr 1978
ein vorldufipges Rekordergebnis. Ahnlich wie bel der Absatzent-
wicklung zeigten sich auch bei der Produktion fast iiber den ge-
samten Zeitraum hinweg starke konjunkturzyklische Schwankungen,

die weitgehend synchron zu den Neuzulassungen verlaufen.

2.4 Zahl und Struktur der Beschdftigten

Das Gesamt-Beschidftigtenvolumen in der amerikanischen Autoindu-

strie entwickelte sich weniger zyklisch als die Produktion und
die Neuzulassungen und war noch stdrker von Stagnation gekenn-
zeichnet. In der Gesamtindustrie (SIC 371) lag die Beschdftigten-
zahl 1850 bei rund 816.000, fiel dann auf rund 700.000 in der

zweiten HiEl1fte der LH0er und ersten Hilfte der 60er Jahre ab, er-

reichte wieder einen Stand von rund 800.000 in 1870, einen
Héchststand von knapp liber 1 Million in 1978 und fiel danach

stark zurlck.

Der Anteil der Arbeiter verringerte sich in den drei Jahrzehnten
zwischen 1950 und 1980 nur mdBig von 667.000 - dies sind 82
ler Beschiftigten - im Jahre 1950 auf 566.000 bzw. 73 % in 1980.
Hingegen stieg der Frauenanteil an der Gesamtzahl der Beschdftig-
ten von 9,4 % In 1960 auf 13,8 % in 1980,

4,

% al-

Die expansive Frauenbeschdftigung in der amerikanischen Autoindu-
strie wird auch aus den durchschnittlichen Jj&hrlichen Wachstums-
raten in Tabelle B-3 sichtbar. Wiahrend die Beschidftigten insge-
samt im j&hrlichen Mittel um 0,56 % (in der Pericde 1948 - 80)
bzw. 0,28 % (im Zeitraum 1971 - 8C) und die Arbeiter um 0,46 %
bzw, 0,11 % zunahmen, lag das durchschnittliche j&hrliche Wachs-
tum der Frauenbeschidftigung im Zeitraum 1858 - 80 bei 2,99 % und

im Zeitraum 1971 - 80 sogar bei 5,33 %.

In der Struktur der Beschidftigten in den erfaBten Unterabteilun-

gen der Gesamtindustrie gab es zwischen 19%8 und 1980 nennenswer-
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te Verschiebungen. Im Sektor "Teileherstellung" (SIC 3714} lagen
die Zuwdchse hther als im Kraftwagenbau (SIC 3711). Im letzteren
Bereich nahm die Beschdftigung in den 70er Jahren sogar ab, und
zwar Jjdhrlich um durchschnittlich 0,15 % bei den Beschdftigten
insgesamt und um 0,38 % bei den Arbeitern. Die Frauenbeschifti-
gung hingegen wuchs im gleichen Zeitraum im Kraftwagenbau um

Jdhrlich 6,75 %.

In absoluten Beschidftigtenzahlen betrachtet, war im Jahr 1980 der
Kraftwagenbau (SIC 3711) etwa ebenso grof wie der Teilesektor
(SIC 3714) - beide hatten je etwas mehr alg 350.000 Beschidftigte.
1960 hingegen war der Tellesektor nach seinem Beschadftigtenvolu-
men noch erheblich kleiner als die Kraftwagenherstellung.

Ein Grund flir diese Verschiebungen ist vermutlich die zunehmende
Ausdifferenzierung der Teileproduktion in organisatorisch und
geographisch getrennte Werke. Wihrend die groBen Automobilprodu-
zenten noch in der Nachkriegszeit an wenigen Orten konzentriert
produzlierten (betriebsorganisatorisch vergleichbar mit der Bun-
desrepublik), wurden in zunehmendem MaBe eigenstdndige und zur
Reduzierung der Transportkosten Uber die gesamte USA verstreute
Werke der Getriebe-, Motoren-, Karosserie- und Innenausstattungs-
fertigung ete. errichtet. Die dort beschidftigten Arbeitskrdfte
wurden dann in der Statistik der Teileindustrie (SIC 3714) zuge-
ordnet, Auch die Zunahme von Einzelteilen fiir PKW und LKW und
die grdfere Nutzung von Zulieferern miigen fiir die Verschiebungen

verantwortlich sein (vgl. Anhang ID.

2.5 Wéchentliche Arbeitszelt

Die Gesamtzahl der Wochenarbeitsstunden der Arbeiter in der ge-

samten Automobilindustrie der Vereinigten Staaten belief sich im
Zeitraum von 1950 bis 1980 durchechnit<lich auf 41,8 {(die tarif-
liche Arbeitszeit betrdgt 40 Stunden). In nur zwei Jahrern inner-

halb dieses Zeitraums, nimlich 1958 und 1980, unterschritt im
Jahresdurchschnitt die wdchentliche Arbeitszeit die 4O0-Stunden-

Marke, wobei 1958 mit 39,7 Stunden ein Minimum erreicht wurde.
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Der hdchste Jahresdurchschnitt lag 1977 bei 44,0 Stunden in der
Woche pro beschéftigtem Arbeiter {(vgl, Tab., B-3),

Die Verdnderungen der Wochenarbeitszeit waren dber drei Jahrzehn-
te hinweg recht stabil. Aus Tabelle B-4 ist ersichtlich, daB die
Wochenarbeitsstunden zwischen 1948 und 1980 jihrlich im Durch-

schnitt um 0,12 % anstiegen, im Zeitraum 1971 - 80 aber um 0,02 %

zurlickgingen.

Die Zahl der durchschnittlichen Uberstunden pro Arbeiter pro Wo-

che lag in der gesamten Autocindusgstrie im Zeitraum 1960 - 80 bei
durchechnittlich 4,26 Stunden. Im Gegensatz zu den Gesamtwochen-
stunden wiesen die Uberstunden stark zunehmende Tendenz auf. Sie
stiegen im Durchschnitt der Jahre 1958 - 80 jdhrlich um 7,21 %
und um 6,42 % in den 70er Jahren, Die héchste Zahl von Uberstun-
den wurde im jdhrlichen Durchschnitt 1977 geleistet. Sie betrug

damals 6,5 pro WOche.i)

In der Unterabteilung Kraftwagenbau (8IC 3711) wurden in den Jah-
ren 1960 - 80 durchschnittlich 12,03 Stunden pro Woche gearbei-

tet; davon waren 4,9 Stunden Mehrarbeiltsstunden.

Insgesamt war die Zunahme der Arbeitszeit im Kraftwagenbau gerin-
ger als in der gesamten Autoindustrie. Wdhrend im gesamten Zeit-
raum 1948 - B0 mit einer mittleren jihrlichen Steigerungsrate von
nur 0,02 % die Gesamtzahl der Wochenstunden so gut wie stagnier-
te, ging sie im Durchschnitt der Jahre 1971 - 80 um jdhrlich

0,57 % zunriick.

Die Uberstunden wuchsen ebenfalls weniger stark im Kraftwagenbau,
nidmlich nur um 3,%0 % im Durchschnitt der Jahre 1971 - 80. H3ch-

1) Das Uberstundenvelumen variiert betrichtlich zwischen Unterneh-
men und ArbeitsstiEtten. S0 wird z.B. in den Ford-Fabriken in
der Regel mehr Uberstundenarbeit geleistet als bel Chrysler und
GMC. Im Jahr 1977 lag die durchschnittliche Uberstundenzahl bei
Ford bei rund 9 Stunden, im Rezessionsjahr 1979 immer noch bei
5,7 Stunden pro Woche. Als Irklirung filr das verhiltnismifig
hohe Uberstundenniveau bei Ford liefen sich die durchschnitt-
lich kurze Kapitaldecke fir Erwelterungsinvestitionen sowie
der relativ grofe Anteil von kapitalintensiver Fertigung (be-
sonders Stahl- und Glasproduktion} anfilhren.
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ster Stand der Uberstunden war im Jahr 1977 mit 6,7 Stunden pro

Woche.

In der Unterabteilung "Teile und Zubehdr” (SIC 3714) wurde im
Durchgechnitt der Jahre 1960 - 80, gemessen an den Wochenstunden,

etwas mehr gearbeitet als im Kraftwagenbau, ndmlich statt #2,03
Stunden 42,29 Stunden. Die durchschnittliche Uberstundenzahl der
Arbeiter pro Woche betrug im gleichen Zeitraum 4,36, war alsc ge-

ringer als im Kraftwagenbau.

Beide Unterschiede erklédren sich in erster Linie aus der unter-
schiedlichen MarktniZhe der im Kraftwagenbau (eher letzte Ferti-
gunggstufen) und in der Teileindustrie (eher vorgelagerte Ferti-
gungsstufen) erfaften Betriebe. Erstere reagieren schreliler als
letztere mit Beschidftigtenanpassung und Uberstundenvariation auf
Absatzschwankungen. In der Teileproduktion kdnnen Spitzen eher

iiber die Lagerhaltung abgefangen werden.

3. Umfang und Entwicklung der deutschen Autcmebilindustrie

3.1 Die deutsche Automobilindusirie vor 1950

Die PKW- wie auch die LKW-Produkticen lagen 1950 in der Bundesre-
publik Deutschland auf &hnlichem Niveau wie 1933 1m Deutschen
Reich. 1950 wurden rund 219.000 Personenkraftwagen und Xombis und
rund 87.000 Lastkraftwagen hergestellt (Tabelle B-5).

Im Vergleich zu den USA, wo das Automobil von Anfang an als Ge-
brauchsgut kenzipiert worden war, war die Motorfahrzeugdichte in
Deutschland zu diesem Zeitpunkt gering. Im Jahr 1901 gab es im
Deutschen Reich zwd1lf Automobilhersteller mit etwa 1.800 Beschdf-
tigten und einer Jahresproduktion von 800 Fahrzeugen (Reichsver-
band der Automobilindustrie 1926, 5. 18). Im Jahr 1908, als in
den Vereinigten Staaten Henry Ford mit dem Modell T den Grund-
stein filr die moderne FlieBbandfertigung legte, betrug im Deut-
schen Reich die Jahresautoproduktion 9.4u44 Einheiten, wihrend in
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den USA zu diesem Zeitpunkt die Autoprodukticn bereits 131.000

Einheiten erreicht hatte.

Auch gegenilber England und Frankreich blieb die deutsche Autcher-
stellung deutlich zurfick. So gab es 1914 in Deutschland etwa
70.000 Kraftwagen (davon etwa 60.000 PKWs), wdhrend es in Frank-
reich bereits {iber 100.000 und in den Vereinigten Staaten iibar
1,7 Mio. Kraftwagen (Meyer-Berghout 1942, S. 21 ff.) gab.

Wiahrend im Ausland eher die industrielle standardisierte Autefer-
tigung vorangetrieben wurde, spezialisierten sich die deutschen
Hersteller auf qualitativ hochwertige Luxusfahrzeuge in kleinen
Serien. Die Produktion war relativ wenig arbeitstellig, die Tei-

lefertigung weitgehend in der Hand der Automebilhersteller.

Der 1. Weltkrieg filihrte in Deutschland zu einer einseitigen Aus-
dehnung des LKW-Sektors. Am Ende des Kriegs war die Kraftwagenin-
dustrie abgewirtschaftet und ein grofier Teil der Anlagen erneue-
rungsbediirftig. Wihrend der Weimarer Zeit kam der Kapazititsaus-
bau nur langsam voran. Unter dem Wirken der iliberlegenen ausldndi-
schen Konkurrenz brachen zahlreiche Firmen zusammen. Innerhalb
weniger Jahre stieg der Marktanteil auslidndischer Hersteller
{(einschlieflich ausldndischer, in Deutschland montierter Fahrzeu-
ge) auf 37 % (1828). Der grtfte Konkurrenzdruck ging dabei von

amerikanischen Firmen aus.

Wdhrend der Weltwirtschaftskrise ging die Kraftwagenproduktion
auf knapp 52.000 Einheiten zurilck - eine drastische Reduktion an-
gesichts der 138.000 Einheiten, die 1928 produziert wurden. Die
Auglastung der durch Rationalisierungs- und Erweiterungsinvesti-
tionen vergrdferten Kapazitit sgank 1832 auf 25 %. Von den 71 Her-
stellern des Jahres 1924 blieben nur 15 lbrig {(Diekmann 1875, S.
21).

Durch steuerliche Verglnstigungen und durch staatliche Lenkung
von Produktion und Absatz sowie nicht zuletzt durch die Expansion
des Riistungssektors erlebte die Xraftfahrzeugindustrie wdhrend

der Zeit des Nationalseczialismus einen starken Ausbau. 1938 er-
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reichte die Kraftwagenproduktion ein Niveau von 34%2.000 Einheiten
(bei einer Beschidftigtenzahl ven 137.000), war danach aber wieder

rlicklidufig.

Gegen Ende des 2. Weltkriegs war der Bestand an Kraftfahrzeugen

in dem heute der Bundesrepublik zuzurechnenden Teil Deutschlands
auf ein knappes Drittel des Vorkriegsbestands im Deutschen Reich
geschrumpfi. Es bestand ein Nachholbedarf von immenser Gréfenord-

nung.

Ledigiich vom Korea-Konflikt 19%0/51 unterbrochen, ist denn auch
wihrend der gesamten 50er Jahre eine bis dahin nicht gekannte Ex-
pansion von Produktion und Absatz wvon Autemobilen zu becbachten,
beglinstigt vermutlich vor allem durch das krdftige Wachstum der
Massenrealeinkommen und durch die rapide Substitution der Nach-
frage nach Motorrddern durch die Nachfrage nach Personenkraftwa-

gen.

3.7 ¥Neuzulassungen 1950 - 1980

Von 1950 bis 1980 steigerte sich der Absatz von Kraftwagen, ge-
messen an den Neuzulassungen, um mehr als das Vierfache, bis 1878
auf mehr als das Elffache. Der Expansicnspfad war im PKW-Sektor
erheblich steiler als im LKW-Bereich. Im PXW-Sektor lag 1960 die
Zahl der Neuzulassungen knapp sechs mal, 1978 mit 2,86 Mlo. Ein-
heiten mehr als 18 mal o hoch wie 1950, Die LKW-Zulassungen er-
reichten 1965 einen Maximalwert ven 215.2000 Einheiten, den zwel-
fachen Wert von 1850, MNach einer anschlieBenden Verringerung der
LKW-Zulassungen wihrend der 70er Jahre betrug 1980 die Zulas-
sungsauote von Lastkraftwagen wieder das 1,6-fache des Jahres
1950 (Tabelle %-5; Schaubild B-3).

Das enorme, bls zur Mitte der 60er Jahre fast ungebremste Wachs-
tum der westdeutschen Automobilindustrie 3uBert sich ebenso nach-
deilcklich in den hohen durchschnittlichen jé&hrlichen Zuwachsraten
der Neuzulassungen (vgl. Tabellen B~6 und B-5). Flr die Cesamt-

pericde 1350 -~ &0 betrug das durchschnittliche Wachstum pro Jahr
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TABELLE B-§5 :

WEHLTEN JAHREN ZWISCHEN 1950 UNp 198010

ZAHL DER NEUZULASSUNGEN UND PRODUKTIQNSEINHEITEN UND DURCHSCHNITTLICHE ZAHL DER BESCHAFTIGTEN UND
BEZAHLTEN WOCHENARBEITSSTUNDEN IN DER AUTOMOBILINDUSTRIE DER BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND IN AUSGE-

ISFMUNCHE

5

Jahr Neuzulassungen Produktion 7ahl der Beschdftigten Bezahlte Wochen-
{in Tausend) {in Tausend) (in Tausend) stunden pro Ar-
beiter
StraBenfahr- Kraftwagenbau Teile und Kraftfahrzeugbau
zeugbau Zubehdr
KA Lkw ”Mm,wwl Piw LKw Kraft- Insge- Arbel- | Insge- Arbei- | Insge- Arbei-
g waged samt ter samt ter samt ter
1950 233 109 342 219 87 306 186 161 - - - -

1951 | 163 3
]
1960 847 189 1036 1809 237 2046 3es 327 233 198 o1 76 44,4 -m
- R
19561 44,5 5
18
1965 215 g
5
E
1970 2107 164 2271 3527 314 3841 606 491 345 278 177 144 44,1 w,
b
1974 107 38,3 T
)
@D
2
1973 | 2664 2820 /W
1979 3932 4249 2
1350 2426 175 2601 3520 375 3877 673 2t 390 306 204 162 40,3 D
1) ‘Die unterstrichene Zahl wmarkiert den Minimalwert, die Gberstrichene Zahl den Maximalwert im Zeitraum 1950-80 bzw. om
1960~80. =
S
4
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TABELLE B-6

DURCHSCHNITTLICHE JAHRLICHE VERANDERUNGSRATEN DER NEUZULASSUNGEN, PRODUKTION, LAGERHALTUNG, BESCHAPTIGTE

ZAHI,, WOCHENARBEITSZEIT UND DES GESAMTEN ARBEITSVOLUMENS IN DER AUTOMOBILINDUSTRIE DER BUNDESREPUBLIK

DEUTSCHLAND IN VERSCHIEDENEN INDUSTRIEGRUPPEN UND ZEITRAUMEN

5

ISFMUNCHEN

Variablen- |Industrie- Beschaftigungsvariable Zeitraum
gruppe gruppe
1950-80 1956-80 1957-80 1960-80| 1950-64 1956-64 1965-80| 1971-80
Neuzulas- PKW 10.56 17.56 4.44 2.00
sungen LKW 2,70 5.27 .46 1.40
Kraftwagen 8.67 14.05 3.96 1.92
Produktion PEW 10.66 .63
LKW 5.38 1.69
Kraftwagen 9.66 .68 D
Lagerbe- ) B
stand Kraftwagen 4. mw 5.72 m.
Beschdftig- | StraBenfahr- - Beschdftigte insg. 4,53 7.28 2.13 1.14 .m
tenzahl zeugbau — Arbeiter 4.16 7.01 1.67 .68 M
Kraftwagen-— - Beschdftigte insg. . 3.80 6.67 2.37 1.32 &
bau - Arbeiter 3.49 6.28  2.09 .09 &
Teile und - Beschiftigte insg. 5.08 8.81 3.21 1.51 m
Zubehdr - Arbeiter 4.80 8,52 3.10 1.27
Krafttahr- Arbeiter - 1G 1 3.31 2.17 um
zeugbau sl - 16 2 2,87 1.03 B
- LG 3 ~1.16 -3.53 £
- Prauen 5.70 ~4,11 X
- Midnner 2.65 1.93 m%
- Insy. 2.85 R
Arbeitszeit | Kraftfahr- Bezahlte - LG 1 -.40 -.79 £
zeugbau Stunden - LG 2 -.36 -.27 8
der - LG 3 -.31 -.35
Arbeiter - Frauen -.39 -.40 -m
~ Minner -.38 -.73 P
- Insg. ~.38 -.69
StraBenfahr- Geleistete Arbeitgr- . ,w
zeugbau stunden 2.93 -.85 .uw
pd

1) 1967-80.
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SCHAUBILD B-3: INDEXWERTE DER NEUZULASSUNGEN, PRODUKTION, BESCHAFTIGTENZAHL UND BEZAHLTEN WOCHENSTUMDEN DER ARBEI-

TER IN DER AUTOMOBILINDUSTRIE DER BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND, 1950-80 (JAHRESWERTE)

1960=10Q
260

240

220

180
160
140

120

Neuzulassungen (Kraftwagen)

Produktion {Kraftwagen)

Beschaftigte
Hm,,amm:m“.rﬁmcmvo&

Geleisl. Arbeiterstunden
{Ges. Arbeitsvolumen)

100

80

1

A L i A 1 1

L e L

Bezahlte Wochenstunden
pro Arbeiter (KFZ)

ol

1950 52

54 5

58 1960 62 64 66 68

1970

72 74 76 78

1980

ISFMONCHEN

5
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10,56 % bei den PKWs, 2,7 % bei den LKWs und 8,67 % bei beilden
zusammengencmnen. Nimnt man nur die erste H4lfte der drei Jahr-
zehnte von 1950 bis 1980, so failen die Wachstumsraten nech viel
hoher aus. S5ie liegen dann bei 17,56 %, 5,27 % und 14,05 %. Fir
die zweite Hdlfte der Periode 1950 - 80 hingegen schrumpften die
durchschnittlichen Jahreszuwichse dann auf 4,44 % beili den PKWs,
auf 0,46 % bei den LXWs urnd auf 3,36 % bei den Kraftwagen insge-
samt. In den 70er Jahren wuchsen die PKW-Zulassungen dann nur
noch um durchschnittlich 2 % pro Jahr, die LKW-Zulassungen um

1,4 %, die Kraftwagen um 1,92 %.

3.3 Produktion 1350 - 80

Partiell in dhnlicher Gr#Bencrdnung wuchsen die Produktionszif-
fern. Die PKW-Produktion war 1979, dem bisherigen Rekordjahr, mit
3,9 Mio. Einheiten nahezu 18 mal hdher als 1950. Der ebenso ex~
portorientierte LKW-Sektor produzierte 1960 das 2,7-fache, 18980
das U,1-fache des Jahres 1950, Im Jahr 1980 erzielten die deut-
schen LKW-Hersteller mit 357.000 Einheiten den bisher grdfiten
AusstofB.

Die mittlere jihrliche Zuwachsrate fir die Zeilt zwischen 1350 und
1980 betrug bei den Personenkraftwagen und Kembifahrzeugen

10,686 %, bei den Lastkraftwagen jedoch nur 5,38 %. Die entspre-
chenden Werte von 0,63 % bzw. 1,69 % fir den Zeitraum 1971 - 80
zeigen das stark verlangsamte Wachstum in den 70er Jahren.

Vergleicht man die GrdBe der deutschen und der amerikanischen Au-
toindustrie, so zeigt sich, dab die deutsche Autoindustrie, die
1950 wenig mehr als ein Dreifigstel der US-Autoprodukticn er-
reichte, bis Ende der 70er Jahre auf fast die HElfte der GridBe
des amerikanischen Produktionsvolumens gewachsen ist. Im PKW-Be-
reich werden in der Bundesrepublik bereits mehr als die Hdlfte
des US~Qutputs hergestellt, wihrend im Bereich der Lastkraftwagen

und Omnibusse die Relation noch bei rund 1 @ 4 liegt,
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GroBe konjunkturelle Schwankungen der Produktion setzen dhnlich
wie beim Absatz erst in den 60er Jahren ein und verstirken sich
in den 70er Jahren. IDin Rlckgang beim ProduktionsausstoB tritt im

2

Becbachtungszeitraum erstmals 1967 mit - 18,6 % auf, dann gab es
negative Verdnderungsraten 1972 mit - 5,5 %, 197& mit - 21,9 %

und 1980 mit - 8,7 %.

3.4 Lagerbestand

In Tabelle B-6 sind auch jdhrliche Verdnderungsraten der Lagerbe-
stinde ausgewiesen, woflir leider erst seit 1967 Daten verfigbar
sind. Die Lagerhaltung wuchs im Zeitraum 1967 - 80 um J&hrlich
durchgchnittlich 4,24 %, im Zeitraum 1971 - 80 sogar um 5,72 %.
Wir k&nnen also feststellen, daB im Gegensatz zum abgeflachten
Wachstum der Produktion in den 70er Jahren die Lagerbestidnde zu-~

nehmende Tendenz zeigen.

3.5 Zahl der Beschdftigten

Der deutsche StraBenfahrzeugbau erresichte 1980 ein Beschiftigten-

volumen von rund 673.000. Der Expansionspfad der Beschdftigten-
zahl war nicht so steil wie der der Neuzulassungen und der Pro-
duktionsmenge, daflir aber weitaug stetiger. Die Schwankungen des
Beschdftigtenstands im Konjunkturverlauf sind eindeutig schwécher
als die von Produktion und Absatz {(vgl. Tabelle B-6 und Schaubild
B=-3).

Dasg durchschnittliche JjZhrliche Wachstum im Zeitraum 1950 - 80
betrug bei allen Beschdftigten 4,53 %, beili den Arbeitern 4,16 %.

0,

Es fiel in der ersten HElfte dieser Periode mit 7,28 % bei den
Beschidftigten insgesamt und 7,01 % beil den Arbeitern h3her aus;
in der zweiten Hilfte war es mit 2,13 % bzw. 1,67 % weltaus ge-

ringer.

Der Arbelteranteil, der 1950 nocch bei 87 % lag, ist bis 1980 auf
77 % abgesunken.
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Flir den Kraftwagenbau, filir den die verfligbaren Zeitreihen zur Be-
schidftigung erst 1956 beginnen, kinnen wir ein etwas geringeres
Beschidftigtenwachstum im Vergleich zum StraBenfahrzeugbau in dem
Zeitraum 1956 - 80 feststellen, ndmlich eine jdhrliche Wachstums-
rate von durchschnittlich 3,8 % bel der Cesamtzahl der Beschdf-
tigten und von 2,49 % bel den Arbeitern. In den 70er Jahren hin-
gegen lag der Beschdftigtenzuwachs etwas hSher als im StraBen-

fahrzeughbau insgesamt.

Bei vergleichender Betrachtung der Beschi&ftigungsentwicklung in
den Produktionsbereichen Kraftwagenbau und Teileindustrie der
deutschen Autoindustrie zeigt sich ein viel stdrkeres Wachstum
der Teileindustrie (Tabellen B~5 und B-6). (In den USA ist eben-
falls, wle oben festgestellt, die Zulleferindustrie stidrker ge-
wachsen als der Kraftwagenbau, aber in vergleichsweise geringerer
Rate.) Wihrend die Kraftwagenindusitrie in der Bundesrepublik ihre

o,

Besch&ftigung von 1960 bis 1980 um rund €7 % ausgedehnt hat und

die Arbeiterbeschiftigung um knapp 55 % gewachsen ist, liegen die
entsprechenden Zuwichse bei der Teileindustrile bel 124 % bzw.
113 %; dies bedeutet grob gerechnet, daB die Kraftfahrzeugteile-
industrie in den vergangenen zwel Jahrzehnten doppelt sco stark

expandierte wie die Kraftwagenbauindustrie.

Ahnlich wie in den USA diilrften auch hier die Ausdifferenzierung
der Teileproduktion In eigenstindige Werke der Hersteller, die
Zunahme an Einbauteilen und Verschiebungen zwischen Herstellern
und Zulieferern die unterschiedlichen Wachstumsraten erkldren. Da
in der Untergruppe Teileindustrie Uberwiegend Zuliefererbetriebe
erscheinen, k&nnen sie vermutlich einen erheblichen Teil des Zu-

wachses auf ihr Xonto verbuchen.
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3.6 Struktur der Beschidftigten nach Lelstungsgruppe und
Geschlecht

Stark unterschiedlich entwickelte sich seit 19680 das Begchiftig-

)

tenvolumen bei den Arbeitern nach Leistungsgruppe1 und Ge-

schlecht (Tabelle B-6).

Im Zeitraum 1960 - 80 wuchs die Zahl der Arbeiter in der Lei-
stungsgruppe 1 um durchschnittlich 3,31 % pro Jahr, die der Lei-
stungsgruppe 2 um 2,87 % pro Jahr, wihrend die Zahl der Arbeiter

in der Leistungsgruppe 3 riickldufig war, und zwar um 1,16 % im

Jahresmittel.

In der Periode 1371 - 80 blieb der Zuwachs bei der Leistungsgrup-
pe 1 gegeniliber der ldngeren Pericde 1960 - 80 mit 2,17 % um etwa
ein Drittel zurlick, blieb aber pogitiv; das Wachstum in der Lei-
stungsgruppe 2 fiel mit durchschnittlich 1,03 % weitaus stdrker
zurfick und der absolute Rilckgang der Beschiaftigten in der Lei-
stungsgruppe 3 erhbhte sich auf - 3,59 %. Die Beschdftigung von
ungelernten Arbeitern wurde demnach in den 70er Jahren in starken
MaBe abgebaut. Auch Verdnderungen der Einstufungspolitik mégen
zur rickldufigen Entwicklung der Leistungsgruppe 3 beigetragen
haben.

Die mittlere jdhrliche Zuwachsrate der Prauen in der Arbeiter-

gchaft der Kraftfahrzeugindustrie lag in den &0er und 70er Jahren
zusammen genommnen mit 5,70 % mehr als doppelt so hoch wie die der
Minner (2,65 %). In den 70er Jahren jedoch war die Verdnderung in
der Zahl der Arbeiterinnen mit durchschnittlich - 4,11 % stark

negativ, Wihrend also in den 60e¢r Jahren sehr viel mehr weibliche
Arbeiter Zugang in dle deutsche Autoindustrie fanden, wurden sie

in den 70er Jahren wieder abgebaut.

Reslimlerend kann man festhalten, daB sich wihrend der zwei Jahr-

zehnte zwischen 1960 und 1980 betrdchtliche Verschiebungen in der

1) Leistungsgruppe 1 umfaBt Facharbeit und gualifizierte Anlern-
tdtigkeiten, die Lelstungsgruppen 2 und 3 An- und Ungelernte
(vgl., Anhang T).
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Struktur der gewerblichen Arbeitskrdfte im Kraftfahrzeugbau der
Bundesrepublik vollzogen, nimlich vor allem zugunsten der Lei-
stungsgruppe 1, also den qualifizierten Arbeitskrédften, und zu
Lasten der Leistungsgruppe 3, den Ungelernten, wobei diese diver-
gierende Entwicklung besonders in den 70er Jahren hervortrat. Die
Frauenbeschidftigung stieg in den 60er Jahren krdftig an, erreich-
te 1971 einen HS8chststand und fiel bis 1980 in nahezu gleichem
Umfang wieder zurilick. Demgegeniiber war die Beschdftigtenentwick-
lung der mdnnlichen Arbeiter viel gleichmdBiger. Thr Beschdftig-
tenzuwachg war insgesamt in den zwel Jahrzehnten schwicher als

der der Frauen, blieb aber auch in den 70er Jahren noch positiv.

3.7 Wéchentliche Arbeitszeit

Die bezahlten Wochenstunden pro begchiftigten Arbeiter in der

Kraftfahrzeugindustrie der Bundesrepublik gingen im Zeitraum 1957
- BD um durchschnittlich 0,38 % pro Jahr, im Zeitraum 1971 - 80
um durchgchnittlich 0,69 % pro Jahr zurlick, woraus zu folgern
ist, daR sich der Rlckgang der bezahlten Arbeitszelt im Lauf der
letzten 25 Jahre beschleunigt haben mubf. Der verstdrkte Riickgang
der Wochenarbeitszeit in den 70er Jahren kann zundchst einmal mit
den stirker ausgeprigten Rezessionsphasen erkldrt werden. Genau
genommen ist die bezahlte Wochenarbeitszeit jedoch ein Saldo; sie
ist abhingig von mindestens drel Gréfen: der Entwicklung der Ta-
rifarbeitszeit, den geleisteten Stunden und der Entwickiung der

bezahlten Nichtarbelitszeit.

Die Unterschiede in der Ver#dnderung der bezahlten Wochenarbeits-
stunden nach Leistungsgruppe und Geschlecht sind fir den Zeitraum
1957 - 80 nicht sehr grof; in der Periode 1871 - 80 hingegen gab
es betrdchtliche Differenzen. In der Leistungsgruppe 1 ging die
wdchentliche Arbeitszeit am stdrksten zurilck, in der Leilstungs-
gruppe 2 am wenigsten. Die bezahlte Arbeitszeit der Minner ging
in den 70er Jahren mit durchschnittlich - 0,73 % pro Jahr weit

stirker zuriick als die der Frauen, deren Rate bel - 0,40 % lag.
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3.8 Gegamtes Arbeitsvolumen

Das gesamte Arbeitsvolumen der Arbeiter, gemessen an der Zahl der
geleisteten Arbeiterstunden im StraBenfahrzeugbau, wuchs im
Durchschnitt der Jahre 1850 bis 80 jdhrlich um 2,93 %, im Durch-
schnitt der Jahre 1971 - 80 hingegen ging es um 0,85 % pro Jahr

zuptick.

4, Zusammenfassender Vergleich

Die Automcbilindustrie der USA und der Bundesrepublik Deutschland
sind sich in den drei Jahrzehnten zwischen 1950 und 1980 in Grdfe
und konjunktureller Entwicklung allmihlich Zhnlicher geworden,
sieht man einmal ab von der allerjiingsten Vergangenheit seit
1979, als ein rapider Niedergang der amerikanischen Autoindustrie
einsetzte, dem keine vergleichbar starke Abwirtsentwicklung in

der deutschen Autoindustrie gegenilbersteht.

Die Entwicklungsbedingungen der beiden Industrien waren in der
ersten H&1fte des Beobachtungszeitraums grundlegend verschieden.
Die US-StraBenfahrzeugindustrie knlipfte wesentlich ungebrochener
als die deutsche an die Vorkriegsentwicklung an, wobei damals be-
reits der international weitaus hdchste Motorisierungsgrad er-
reicht worden war. Demzufolge war auch das weitere Wachstumspo-
tential geringer als in Deutschland, das, bezogen auf die Kraft-
fahrzeugdichte in der Zwischenkriegszeit, nicht nur hinter den
UsA, sondern auch hinter anderen Industrieldndern herhinkte und
bei der PKW-Procduktion eher auf teure Luxusautos als auf Massen-
autos eingestellt war. Neben dem Nachholbedarf waren es aber na-
tiirlich die Kriegsfolgen, die nach dem Zweiten Weltkrieg hohe
Wachstumsmargen entstehen lieRen. Im Laufe der dreil Jahrzehnte,
von 1950 ab gerechnet, ist die deutsche Kraftwagenherstellung von
rund einem DreiBRigstel auf nahezu die H81fte der US-Produktion
angewachsen., Im PKW-Bereich waren es gegen Ende der 70er Jahre
bereits etwas mehr als die H&lfte, im LKW-Bereich lag die Rela-

tion noch bei etwa t : U.
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Der Wachstumspfad ist in beiden Autcindustrien seit dem Zweiten
Weltkrieg abgeflacht, war aber zunidchst viel stdrker in Deutsch-
land ausgeprdgt als in den USA. S¢ wuchs in den 50er Jahren in
der Bundesrepublik die Kraftwagenproduktion um durchschnittlich
21 % pro Jahr, in den USA nur um knapp 3 %. In den 60er Jshren
lagen die entsprechenden Werte beil 7,1 % und 1,6 %. In den 70er
Jahren erfolgte dann eine Angleichung des durchschnittlichen

Wachstums,

Ein markanter Unterschied zwischen den beiden Lindern ergibt sich
in der Konjunkturentwicklung. Die US~-Autoindustrie war fast im
gesamten Zeitraum seit dem Zweliten Weltkrieg von starken konjunk-
turellen Schwankungen mit schnellem Wechsel von hohen positiven
und negativen jdhrlichen Zuwachsraten beim Absatz, bei der Pro-
duktion und bei der Beschdftigung betroffen. In der westdeutschen
Autcindustrie hingegen sind dhnlich grofie Schwankungen und nega-
tive Veridnderungsraten erst ab Mitte der 60er Jahre zu verzeich-

nen.

In der Struktur der Beschiftigung gab es in den Autoindustrien
der beiden Linder erhebliche Verschiebungen. Der Anteil der Ar-
beiter an der Gesamtbeschiftigung nahm ab, der Anteil der Frauen
zu (wobei allerdings in der Bundesrepublik im den 70er Jahren die
Zahl der Frauen nach stiirmischem Zuwachs in den 60er Jahren wie-

der rickldufig war’.

In beiden Lindern ist vom Beschiftigungsvolumen her gesehen die

Teileherstellung gegeniiber dem Kraftwagenbau stdrker gewachsen.
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KAPITEL II: TYPOLOGIE BETRIEBLICHER REAKTIONSMBGLICHKEITEN
GEGENUBER ZYKLISCHEN NACHFRAGESCHWANKUNGEN

1. Der Ausgangspunkt: Konjunkturelle Nachfrageschwankungen

Dieser Tell der Analyse befaBt sich konzeptuell mit den M&glich-
keiten betrieblicher Reaktion auf Verdnderungen der Gliternachfra-
ge. Im Mittelpunkit des Interesses stehen dabei die beschidfti-
gungspolitischen Reaktlonen der Unternehmen, insbesondere die der

Perscnalanpassung, an die veridnderte Arbeitskrdftenachfrage.

Im Zentrum der Nachfrageverinderungen, die hier untersucht wer-
den, stehen konjunkturelle Schwankungen der Gliternachfrage. Unter
Konjunktur sei hier die in mehr oder weniger grofer Regelmifig-
keit auftretende Schwankung der Auslastung der Produktiongkapazi-
tdt um einen (ldngerfristigen) Durchschnittswert oder Entwick-
lungspfad des Produktionspotentials verstanden. Die wechselnde
Auslastung der Produktionskapazitdt kann sowohl auf die Gesamt-
wirtschaft, aber auch auf Teilwirtschaften (wie etwa die Auto-

branche) bezogen werden.

Mit dem Begriff Wachstum sei die Verdnderung des Produktionspo-
tentials bezeichnet, wie sie etwa iber die VergrBBerung oder Ver-

kleinerung des ltaktoreinsatzes bzw. des technischen Fortschritts er-

zielt werden kann.l)

1) Die hier vorgenommenen begrifflichen Abgrenzungen zwischen
Konjunktur und Wachstum sind nur unter bestimmten &konomischen
Voraussetzungen sinnvoll. Unter anderem liegt ihr die Vorstel-
lung zugrunde, daf die Diskontinuitit von der Nachfrageseite
des Giitermarkts ausgeht, d.h. daB der Auslastungsgrad der Pro-
duktionsmdglichkeiten durch die Produkinachfrage bel gegebenem
Angebot bestimmt wird. Dies dirfte flir den grdbten Teil der
Nachkriegsentwicklung auch der Fall gewesen sein, zumindest
solange sich die Unternehmen in ilhrer Angebotspcolitik primdr
an den Abgatzchancen orientierten. Die Sinnfdlligkeit der 3e-
griffe Wachgtum {(als Potentialbegriff) und Konjunktur {(als
Auglastung) wird fragwlrdig, wenn an die Stelle einer nachfra-
georientierten Absatzmarktstrategie der Unternehmen eine ange-
botsbezogene Strategie tritt, die eine Unterauslastung der Ka-
pazitdten unabhdngig von der YNachfrageentwicklung mit sich
bringt. Dies wire z.B. Zann der lFall, wenn sich die in der
Einleitung zitierten Prognosen bestdtigen sollten, die trotx

K &hler/Sengenberger (1983): Konjunktur und Personalanpassung. \ISFMUNC} 1IEN
http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-68215 T



B1

In dem in dieser Studie untersuchten Zeitraum der drei Jahrzehnte
zwischen 1950 und 1980 haben wir es, wie oben aufgerzeigt, sowchl
mit erheblichen Wachstumsverdnderungen als auch mit konjunkturell
bedingten betrdchtlich variierenden Auglastungsgraden der Produk-
tionskapazitdten in der Autoindustrie zu tun, schlieBlich aber
auch mit regelmdfig wiederkehrenden saisonalen Verdnderungen auf
der Angebots- wie auch auf der Nachfrageseite des Gltermarkts. In
der empirischen Analyse versuchen wir so weit wie miglich, die
diversen zyklischen Bewegungen voneinander zu isolieren, wobel
das Primdrinteresse dem Konjunkturzyklus gilt und demgemdB darauf
gezielt wird, die Kenjunkturdynamik mdglichst von anderen Uberla-
gernden Bewepgungen zu bereinigen bew, diese analytisch auszu-

schalten.

In der Kenjunkturtheorie hat sich im Laufe der Forschungsge-
schichte eine betrdchtliche begriffliche Vielfalt herausgebildet.
Wir bedienen uns hier im wesentlichen der neueren Terminologie
zur Charakterigierung von Konjunkturverliufen, wie sie im Schau-
bild B-4 aufgefithrt und der dlteren Schumpeterschen Wortwahl ge-

gentibergestellt ist.

2. Allgemeine betriebliche Reaktionsparameter

Sieht sich ein Unternehmen einer zyklisch schwankenden Nachfrage
nach seinem Produkt gegeniiber, was ihm etwa durch Verdnderung im
Auftragebestand signallisiert wird, so hat es im Prinzip mehrere

Méglichkeiten der Reaktion {(vgl. Schaubild B-5).

a) Mengenreaktionen bedeuten, daB auf die verdnderte Nachfrage
entweder {ber die Absatzmenge oder dis Ausbringungsmenge (Produk-

tion) oder iber beide reagiert wird. Diese Mengenreaktionen kén-

nen jeweils fir alle Produkte bzw, Leistungen des Unternehmens

gleichmifig erfolgens; es kann aber auch eine Umschichtung in der

(Fortsetzung Anm. 1, .60} )

Nachfrageriickgang in den 80er Jahren eine Ausweitung der Pro-
duktionskapazitit durch verschiedene grofie Hersteller mit dem
Ergebnis voraussagen, daB Uberkapazititen aufgebaut und ein
Verdringungswettibewerb einpgeleitet wird.
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SCHAUBILD B-4: DER KONJUNKTURZYKLUS: BEGRIFFLICHE BESTIMMUNGEN

Produktion Produktionspotential

Produktionstrend

" Produktion

neue Erholung Haochkonjunktur

Termi o b |nﬂ§r:'dngr Boom Abschwiachung ! Rezession
Terminologie

bei Schumpeter Erholung Prosperitot Rezession Depression

Quelle: Giersch 1977, 5. 27.

Produktpalette oder auch eine Verringerung oder Erweiterung des
Produktprogramms (z.B. Produktdiversifikation) angestrebt werden.
Ahnlich kann bei der Produktion das Volumen gleichmdfig oder filr

verschiedene Bereiche in unterschiedlichem MaBe variiert werden.

b) Preisreaktionen beinhalten, daf entweder Uber den Preis der

hergestellten Waren oder bereitgestellten Leistungen reagiert
wird oder auf die Kosten der Produktions- bzw. Leistungserstel-
lung EinfluB genommen wird, d.h. auf die Preise der Faktoreinsdt-
ze, wie Personal, Rohstoffe, Teile und Halbwaren, und Kapital.

Eine weitere Reaktionsvariante ist die gualitative Veridnderung

des Produkts (Produktdifferenzierung) oder der Faktorsinsdtze,
wie z.B. dem Einsatz qualifizierterer Arbeitskraft. Diese Reak-
tionsweisen werden in diesem Teil ebenfalls, soweit Zeiltreihen
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SCHAUBILD B-5 : EINE SYSTEMATIK UNTERNEHMERISCHER REAKTIONS-

PARAMETER
Reaktionsbereich
Produkt Produktion
Reaktionstyp
Mengenreaktion Absatzmenge Ausbringungsmenge
(Gesamt- und (Gesamtmenge und Faktoreinsdtze:
Teilmengen} Product Mix) _ Aprbeitsvelumen
~ (Beschiftigtenzahl,
Lagerhaltung Arbeitszeit)
- Absatzpolitik | _ ponsyofre, Teile,
Halbwaren
- Sachkapital
Preisreaktion Produktpreis Kosten pro Ausbringungs-
einheit
beim:
= Perscnal
- Rohstoffe, Teile,
Halbwaren
- Kapital

dazu verflirbar sind, untersucht, treten aber insgesamt gesehen in
der Analyse gegenilber den quantitativen Reaktionen in den Hinter-

grund.

Unterstellt man ein grundsitzliches Interesse des Unternehmens an
einer mSglichst positiven Ertragssituation, so sind a priori alle
der genannten Reaktionsparameter geeipgnet, dieses einzelwirt-
schaftliche Interesse zu befrliedigen. Je aktuell, 4.h. in einer
gegebenen konkreten historischen Situation, mdgen indessen nicht
alle Reakticnsm&glichkeiten in Trage kommen oder in gleicher Wei-
se genutzt werden. Die unterschiedliche Nutzungschance der Optic-
nen zu verschiedenen Zeitpunkten und bei unterschiedlichen Wirt-

schaftseinheiten ist der Gegenstand dieser Untersuchung.
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3., Strategische Optionen und Kombinationen

In einer weiteren analytischen Dimension lassen sich die unter-
nehmerischen Reaktionen nach dem Grad unterscheiden, in dem die
Unternehmen die Nachfrageverinderung in passiver Weise als etwas
Gegebenes hinnehmen oder als eine externe Bedingung, auf die
durch - eher aktive - Politik nach innen oder auBen reagiert
wird. Entsprechend lassen sich einer friheren Typologie folgend
Strategien der Anpassung von Strategien der Stabilisierung unter-

scheiden {(Mendius, Sengenberger 1376).

Anpassung nennen wir die Reaktionsweise, beil der sich das Unter-
nehmen durch entsprechende volumenmiBige und zeitliche Variation
des Produktangebots und/oder des Produkticnsvelumens und der Tak-

toreingdtze an die externe Marktverdnderung anpafBt.

Vellkommene und unverzlgliche Anpassung bel allen Parametern ent-
spriche dem Resultat, das in der klassischen Skonomischen Theorie
bei vollkommenem Wettbewerb auf Absatz- und Faktormdrkten erwar-
tet wird. Die externe Nachfragevariliation fihrt simultan zu ent-
sprechenden Verdnderungen zundichst der Faktorpreise und Produkt-
preige und, als Reaktion darauf, einer gegenldufigen Verdnderung
der eingesetzten Faktormengen und folglich der Ausbringungsmenge,
die dann im gesamtwirtschaftlichen Rahmen die Gesamtnachfrage auf
das Niveau vor der zyklischen Nachfrageverdnderung zurlickfilhrt,
Im Grunde genommen haben Unternehmen in diesem Reaktlionsmodell
gar keinen Handlungsspielraum, keine Autcnomie, um zwischen Reak-
tionsméglichkeiten zu widhlen oder das Anpassungsmal zu bestimmen,
de die (externen) Marktkrdfte und die Zwidnge des Wettbewerbs dem
Unternehmen das Handeln uneingeschridnkt aufzwingen. Unterstellt
wird dabei vollkommene Elastizitidt aller Reaktionsparameter.

Stabilisierung nennen wir das Bestreben des Unternehmens, das
Produktangebot und/oder dle Ausbringungsmenge zu verstetigen, so
daB die externen Schwankungen nicht in gleichem Umfang - im
Grenzfall {iberhaupt nicht - auf Absatz und/oder Produktion des

Unternehmens durchschlagen.

Stabilisierung kann auf unterschiedliche Weise bzw. in bezug auf
unterschiedliche Reaktionsparameter erfolgen. Bei den hierflir ge-
eigneten MaBnahmen beschrinken wir uns zundechst auf den Bereilch

der Mengenstabilisierung (vgl. Schaubiid B-6).
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SCHAUBILD B-6 : UNTERNEHMERISCHE MASSNAHMEN DER MENGENSTABILISIE-

RUNG
Reaktionsparameter Mafnahmen
{der Absatz-, Produktions- und
Personalplanung)
Nachfragestabilisierung - ErschliesBung neuer Absatzmdrkte

fir das gegebene Produktsortiment
{(Verstetigung der Absatz- : .
menge) - Verbesserung der Absatzsituation

durch
- Produktspezifizierung
- Produktdifferenzierung

- Produktdiversifikation

Angebotsstabilislerung

(a) durch Verstetigung - Nutzung variabler Lieferfristen
der Produktions- - Lagerhaltung und Verdnderung der
Lagerkapazitit
menge
(b) durch Verstetigung - Variation der Fremdvergabe von

der Taktopeinsitze Produktionsauftridgen

- Hortung von Arbeitskraften

- Vorziehen bzw. Verschiebung des
Werksurlaubs

- Verdnderung im Umfang betriebli-
cher QualifizierungsmafBnahmen

- zeltliche Verschiebung oder men~
genmdfige Verdnderung von Repa-
ratur- und Erneuerungsarbeiten

- veridnderter Einsatz von Leihar-
beitskrdften

- interne Umsetzungen
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Zundchst kann das Unternehmen versuchen, sich von den Wirkungen
zyklischer Schwankungen auf dem Absatzmarkt zu befreien bzw. die-
se zu kompensieren, indem die sich an das Unternehmen richtende
Produktnachfrage stabilisiert wird. Diese Variante nennen wir

(betriebliche) Nachfragestabilisierung. Diesem Zliel dienen einer-

seits MaBnahmen zur ErschlieBung neuer Absatzmirkte fir die gege-
benen Produkte, andererseits aber Veprdnderungen der Produkte oder
des Produktsortiments mit dem Ziel einer Verbesserung der Absatz-
gituation. Hierfillr geeignete Mafnahmen sind die Produktspeziali-
sierung, Produktdifferenzierung und Produktdiversifikation. Diese
Reaktionsformen sind nicht in allen Tdllen bei eher kurzfristigen
kenjunkturzyklischen Schwankungen m¥$glich oder sinnvoll, haben
aber generell um so gr&Bere Bedeutung, je ldnger etwa zyklische

Nachfrageeinbriiche dauern und je stérker sie ausfallen.

Produktspezifizierung heiBt, bezogen auf unseren Zusammenhang,

eine qualitative Besonderung des hergestellten Produkts oder der
Produkte derart, daBl dafiir ein stetiger, konjunkturunabhingiger
Bedarf entsteht. Diese M&glichkeit setzt natiirlich ein heteroge-
nes Kdufer- oder Abnehmerinteresse, d.h. einen qualitativ diffe-
renzierten Produktmarkt voraus, der nicht flir alle Giter oder

Leistungen gegeben ist, dem aber in der Automobilbranche wesent-

liche Bedeutung zukemmt.

Produktdifferenzierung bedeutet die Anderung oder Verbreiterung

des Produktangebots durch Erzeugung qualitativ verschiedener Ty-
pen oder Arten des gleichen Produkts, die unterschiedliche Ab-

satzkonjunkturen aufwelisen und bei flexibler Gestaltung des Pro-
duktionsgprogramms eine stabilere Nachfragesituation flr das Un-

ternehmen insgesamt herbeizufithren vermigen.

Mit Produktdiversifikation ist gemeint, daf heterogene Produkte

hergestellt werden und der Betrieb folglich auf verschiedenen
Produktmirkten auftritt. Erfelgreiche Nachfragestabilisierung
setzt hierbei voraus, daB diese Mirkte dissynchreone Konjunktur-
verliufe aufweisen oder dem Betrieb auch auf den anderen Absatz-

mdrkten Spezifizierung oder Differenzierung gelingt.
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Gelingt es einem Unternehmen nicht, durch die genannten MaBnahmen
den Absatz gegeniiber zyklischer Nachfrage zu verstetigen, so kann
es dennech versuchen, auf der betrieblichen Angebotsseite eine

Verstetigung anzustreben (= Angebotsstabilisierung).

So kSnnen zeitliche Ungleichgewichte zwischen Absatz und Produk-
tionsmenge liber variable Lieferfricten, oder {iber variable Lager-
haltung, oder die Anpassung der Lagerkapazitdt ausgeglichen wer-
den. Diege MaBnahmen erlauben, die Produktion stetiger zu gestal-
ten, als es der Absatzverdnderung entsprdche. Diese Méglichkeiten
sind nicht in allen Branchen in dem MaBe gegeben wie etwa in der

Automobilindustrie.

Eine zur Stabilisierung des Arbeitsvolumens geelgnete MaBnahme
besteht in der variablen Vergabe von Produktionsauftrigen an an=-
dere Firmen. Der produkticnspolitische Effekt dieser MaBnahme,
die sich in der Regel auf die Fertigung von Tellen richtet, ist
eine Verdnderung der Fertigungstiefe {(sowelt es sich um Teile
handelt, die nicht zugleich auch bei den Herstellern produziert
werden). Die beschdftigungspolitische Wirkung liegt darin, dab es
(beil Rlicknahme von Produktionsauftrdgen) flir unausgelastete Teile
der Belegschaft weiterhin Arbeit gibt, cbwohl die Zahl der Pro-
duktionseinheiten - nicht notwendigerweise die Wertschépfung -
zurllckgefahren wird. Der Produktionsausfall wird an die Zuliefer-

betriebes weitergegeben.

In der Wirkung dhnlich ist die Ubernahme (bzw. Rickgabe) von
Tremdauftridgen von anderen Firmen. Dieser Fall ist in der Autein-
dustrie hbeispielsweise dann gegeben, wenn ein Unternehmen fir an-

dere Unternehmen Motoren fertigt.

Der betriebliche Faktoreinsatz beim Arbeitsvolumen kann durch ei-
ne Reihe weiterer MaBnahmen verstetigt werden. Dazu z&hlen z.B.
die zeitliche Verschiebung des Werksurlaubs oder betriebliche Re-
paratur-, Wartungs- und Erneuerungsarbeiten, antizyklisch gestal-
tete betriebliche Weiterbildung brachliegender Arbeitskrédftekapa-
zitdt sowie der Auf- und Abbau von Leiharbeitskrdften.
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Die genannten MaBnahmen k&nnen auch danach unterschieden werden,
ob mit ihnen die Nachfrageschwankung im Betrieb zuf irgendeine
Welge bewiltigt oder ganz oder teilweise an andere Betriebe oder
an externe Mdrkte weltergegeben wird (Mendius, Sengenberger 1876,
S. 27).

Vom Betrieb aufgefangen wird die Schwankung, wenn sich die MaBk-
nahme, die der Betrieb einleitet, in ihrer Wirkung nicht auf die
externen betrieblichen Faktor- und Absatzmirkte ibertrdgt. Das
Abfangen der Schwankung durch den Betrieb tritt im Prinzip bei
all jenen MaBnahmen ein, die auf einen zeitlichen Ausgleich der
konjunkturellen Uber- bzw. Unternachfragegr&Ben abzielen. Dazu
gehéren belspielsweise die Lagerhaltung und die Lieferfristen,
die einen intertemporalen Ausgleich von betrieblichem Produk-
tionsausstof und betrieblichem Absatz bewirken,und eine antizylk-
lische Beschdftigung der Belegschaft mit Erneuerungs- und Repara-
turarbeiten, die Jeweils das Arbeitskrifteangebot und die Ar-

beitskrdftenachfrage zeitlich ausgleichen.

Andere MaBnahmen bewirken dagegen eine Verlagerung der Konjunk-
turstdrung auf andere Produzenten. Diese Wirkung tritt ein bel

Vergabe und Ricknahme von Fremdauftridgen zur Produktion von Tei-
len, bei Ubernahme konjunkturfester Produkte in das eigene Pro-

duktionsprogramm und bei Auf- und Abbau der Beschidftigtenzahl.

Wie der Betrieb im konkreten Fall auf die Konjunkturschwankungen
reagiert, ist einerseits natirlich von der erwarteten Dimension
und Dauer der Konjunkturphase abhingig, andererseits aber auch
von der Zahl der fiir ihn in Frage kommenden Reaktionsparameter
und -maBnahmen sowie dem Anpassungspotential, das ihnen inne-

wohnt.

4, MaRnahmen zur Reduzierung des betrieblichen Arbeitsvolumens

Nachfolgend konzentrieren wir uns auf perscnalpolitische MaBnah-
men, mit denen das betriebliche Arbeitsvolumen reduziert werden

kann. Wir beschrinken die Betrachtung also in zweierlei Weise:
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Wir beleuchten nur den Produktionsfaktor Arbeitskraft als einen
von mehreren Reaktionsparametern; und wir begrenzen das perscnal-
politische Instrumentarium insoweit, als wir nur MaBnahmen be-
trachten, die beil riickliufiger Nachfrage ergriffen werden k&nnen.
Bel ansteigender Nachfrage k&nnen viele der hier diskutierten
Mafnahmetypen ebenfalls eingesetzt werden, und zwar Iin gegenldu-
figer Richtung (z.B, Erhthung der Einstellquote anstelle von Ein-
stellungsbeschrinkungen oder Erh&hung statt Verringerung der
Uberstunden). Einige Mabnahmen sind jedoch flir den Velumenabbau
gpezifisch bzw. nicht oder nur bedingt reversibel (z.B. Aufhe-

bungsvertrdge).
Zur Verringerung des betrieblichen Arbeitsvolumens kommen grund-
gdtzlich zwei MaBnahmetypen in Betracht: der Abbau der Arbeits-

zeit und der Abbau des Beschidftigtenstandes (vgl. Schaubild B-7).

Durch Verringerung der Arbeitszeit wird das betrieblich genutzte

Arbeitsvolumen der Belegschaft reduziert, ohne daf die Zahl der
Beschdftigungsverhidltnisse vermindert wird. Durch die Drosselung
der Produktion werden meist Lohnkosten gesenkt - wenn auch nicht
unbedingt in gleicher Proportion - und es werden daridber hinaus
variable Produktionskosten eingespart (z.B. bei Vorprodukten und

Energie).

Die meisten der MaBnahmen, insbesondere der Abbau von Uberstunden
und Sonderschichten und in etwas geringerem Umfang auch die Kurz-
arbeit, sind sehr flexible MaBnahmen in dem Sinne, daB deren
Wirksamwerden und Dauer, d.h. auch die Umkehr der Mafnahmen,
kurzfristig steuerbar ist. Weniger flexibel ist die Handhabung
einer Verkiirzung der Wochenarbeitszeit, die oft nur als dauerhaf-
te MaPnahme mdglich ist, und die Umwandlung von Voll- in Teil-
zeitbeschiftigung.

Die zweite grundlegende Optilon zur Reduzierung des Arbeitsvclu-

mens besteht in der Reduzierung des Personalbestandes. Dies kann

indirekt dadurch geschehen, daf weniger oder zeitweilig gar keine
Einstellungen mehr vorgenommen werden. Der Beschdftigtenstand re-

duziert sich dann nach dem Umfang und dem Tempo der scg. natiirli-
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SCHAUBILD B-7 : MASSNAHMEN ZUR REDUZIERUNG DES BETRIEBLICHEN ARBEITSVOLUMENS

5

Reduzierung des Arbeitsvolumens

Reduzierung der Arbeitszeit

MaBnahmen:

(1) Abbau der Mehrarbeit
- Abbau von Uberstunden
- Abbau von Sonderschichten

(2) Gewdhrung von unbezahltem
Urlaub

{3) Kurzarbeit

(4} Kirzung der betriebsilblichen
Arbeitszeit (Wochenstunden)

{5) Umwandlung von Vollzeit- in
Teilzeitarbeitsverhdltnisse

\/

Reduzierung der Beschidftigtenzahl

T

auf direkte Weise auf indirekte Weise
MaBnahmen: MaBnahmen:
(1) Einzelentlassungen {1) Beschridnkung der Ein-

stellungsquote (Nut-

(2) Massenentlassungen zung des "natiirli-

(3) Aufhebungsvertrige chen" Fluktuaticn)

(4} Vorzeitige Verren- (2) Nichterneuerung von
tung oder Pensioc- befristeten Arbelits-
nierung vertrigen

(3) Reduzierung der
Leiharbeit

(4) Umsetzungen
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chen Abgdnge (d.h. Ausscheiden von Beschdftigten durch Krankheit,
Tod oder freiwilligen Betriebswechsel), flir die keine Ersatzein-
stellungen vorgencmmen werden. Die Fluktuationsrate, soweit sie
durch freiwilligen Betriebswechsel bestimmt ist, geht in der Re-
gel in Rezessionspericden zuriick, da der Abginger auf dem Ar-
beitsmarkt mit einer generell verminderten Wiedereinstellungs-

chance zu rechnen hat,

Weiterhin kann indirekt das verfiighare Personal dadurch vermin-
dert werden, daB die Zahl der Leiharbeiter und die Zahl der Be-

schiaftigten mit Zeitvertrdgen verringert wird.

Auf direkte Weise kann der Perscnalbestand durch Entlassungen
oder durch entlassungsdhnliche arbeitsrechtliche Varianten des
Ausscheidens von Belegschaftsmitgliedern verringert werden. Die
wichtigsten arbeits- bzw, tarifrechtlichen Formen des direkten
Perscnalabbaus in der Bundesrepublik sind derzeit die Einzelent-
lassung {unterhalb der meldepflichtigen Grenze), die Massenent-
lassung, der Aufhebungsvertrag und das Ausscheiden vor Erreichung
der gesetzlichen Altersgrenze (Frithverrentung, Frithpensionie-
rungl). In den USA sind die wichtigsten Formen der "Temporary Lay-
of £" (= voriibergehende Ausstellung) und der "Indefinite Layoff"
(= unbefristete Ausstellung). Der arbeitsrechtliche Status dieser
PersonalabbaumaBnahmen sowie deren Wirkungen und Opportunitidt

werden im nichsten Teil eingehend behandelt.

5. Weitere MaBnahmen zur Reduzierung der Personalkosten

Neben der Rilckflihrung des fiir Produktionszwecke eingesetzten be-
trieblichen Arbeitsvolumens k&nnen die Arbeitskosten noch auf an-
dere Welse verringert werden. Letztlich ist es ja nicht das Ar-
beitsvelumen per se, sondern es sind die effektiven Personalke-
sten, die der Betrieb bei verringerten Absatzmdglichkeiten aus
Rentabilitdtsgriinden reduzieren méichte, Wihrend die nachfolgend
beschriebenen MaRnahmen insgesamt in der Bundesrepublik wie auch
in anderen westlichen Industrielindern gegenllber Kosteneinsparung

durch geringeren Arbeitskrafteinsatz deutlich geringere Bedeutung
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- zumindest in den letzten 30 Jahren - gehabt haben, so waren sie
doch wiederum auch nicht unbedeutend. In jlngster Zeit, da beson-
ders in der amerikanischen Autcmebilindustrie gravierende Ab-
satz-, Produktions- und Beschidftigungseinbriche zu registrieren

gind, werden viele dieser MaRnahmen wieder verstdrkt eingesetzt.

Ein erstes Biindel von MaBnahmen betrifft die Senkung (oder redu-
zierte Stelgerung) der Personalkosten pro Beschdftigten. Dieser
Effekt kann erreicht werden lber die absolute oder relative Ver-
ringerung der Tariflséhne und -gehdlter, der tariflichen Lochnne-
benkosten und der freiwilligen, d.h. Ubertariflichen und nicht

vertraglich festgelegten Leistungen.

Stundenldhne weisen im Regelfalle zwar konjunkturelastische, aber
positive Zuwachsraten auf. Als perscnalpolitisches Instrument zur
Kostensenkung ist von untertariflichen Lohnzahlungen im Cliltig-
keitsbereich ven Tarifvertrdgen in der Automobilindustrie in der
Nachkriegszeit wenlig Gebrauch gemacht worden, da dies zu sehr
starkem Widerstand der Beschdftigten gefihrt hitte. Nur bel tie-
fen Einbrlichen sind unter bestimmten Bedingungen Lchnsenkungen
m¥glich oder wahrscheinlich; so sind beispielsweise in den ver-
gangenen Jahren flir die Beschdftigten des am Rande des Bankrotts
dahinvegetierenden  US-Automobilkonzerns Chrysler Corp. Lthne
und Soziallelstungen auf neuem, niedrigerem WNiveau ausgehandelt
worden. Allerdings besteht., wie spdter zu zeigen sein wird, in
den USA mehr als in der Bundesrepublik die Mdglichkeit, durch
Verlagerung von Produktion und Beschdftigung in Niedriglohnre-
gionen bzw. in einen "gewerkschaftsfreien” Raum die Arbeitskosten

zu drilcken.

Die sog. Lohndrift {i{lbertarifliche L&hne und Sozialleistungen)
zeigt dagegen hiufig stirkere Konjunkturreagibilitit, wobel es
hier auch vregelmiBig in Konjunkturabschwungphasen zu Negativver-
dnderungen kommt.

Eine weitere MaBnahmenvariante zur Verringerung der Arbeitskosten

besteht darin, bei Konjunkturrickgang und entsprechend erhhtem

K &hler/Sengenberger (1983): Konjunktur und Personalanpassung. \ISFMUN.C}'IEN
http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-68215 mm———



73

Arbeitskri&fteangebot auf dem externen Arbeitsmarkt "teure” gegen

"billige" Arbeitskrdfte einzutauschen.

Dieser Vorgang entsprdche dem Anpassungsprozef, wie er nach der
Vorstellung des klassischen &konomischen Preis- und Arbeitsmarkt-
modells ablaufen miifte. Die hierfiir notwendigen institutionellen
Voraussetzungen sind indessen meist nicht gegeben, so etwa das
individuelle Aushandeln von Ldhnen - es gibt in der Autoindu-
strie meist feste Lohngruppensdtze und Eingruppierungsstandards -
und die Homogenitdt der Arbeitskrdfte auf dem internen und exter-

nen Markt hinsichtlich ihrer Qualifikationsausstattung.

Fine andere Variante des Arbeitskridfteaustausches in Rezessiong-
phasen hat dagegen heute weit grdfere Bedeutung: der Austausch
von "guten” gegen "schlechte™ Arbeitskrifte. Die Glitekriterien,
nach denen die Personalauslese fir den Retaticonsvergang erfolgt,
gind insbesondere das Leistungsvermdgen und die Leistungsbereit-
schaft (hiufig signalisiert durch Merkmale wie Alter, Gesundheit
etc.), das Arbeitsverhalten (z.B. Fehlzeiten) und die Qualifizie-
rungsfidhigkeit der Arbeitskrdfte. Beil diesem Rotationsverfahren
zur Aufbesserung des Leistungs- und Qualifikationsbestandes wer-
den im direkten Sinne nicht die Arbeitskosten pro Beschdftigungs-
stunde pgesenkt, wohl aber die Lohnstlickkosten, insoweit die ein-
getauschten Arbeitskrdfte produktiver bzw. leistungsstédrker sind

als die ausgetauschten.

Aber auch chne Arbeitskrdfteaustausch iber den externen Arbeits-
markt k&nnen Produktivitdtssteigerungen bei verschlechterter
Wirtschaftslage auftreten, sei es als Ergebnis von Verhaltensdn-
derungen der Belegschaft oder auch durch mehr oder weniger aktive
und explizite Personalpeolitik des Managements. So kénnen aus
Turcht vor Entlassung die Beschdftigten ihren Leistungseinsatz
erh&hen oder Ausfallzeiten (durch Krankheit etc.) unterdriicken.
Jingste Erfahrungen wdhrend der stark erh&hten Arbeitslosigkeit
haben die Existenz derartiger Formen von Arbeitsintensivierung
bestdtigt. Aber auch das Management kann unter Nutzung der flir
die Arbeitgeberseite gilnstigeren Arbeitsmarktlage Leistungsstei-

gerungen herbeifithren. So wird z.B. in einer "Check-list-Kesten-
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senken-Personalabbau" in Perioden verringerten Arbeitskrdftebe-
darfs die Uberpriifung der Vorgabezeiten empfohlen (vgl. Oshler
1876, S. 76).

Insoweit solche zyklischen Produktivititseffekte nicht Wirkungen
gezielter aktiver unternehmerischer Politik sind, scndern eher
passiv zustandekommen, k&nnte man hier von induzierten oder se-
kunddren MaBnahmewirkungen sprechen, etwa im Sinne wven Nachfolge-
wirkungen vorausgegangener Entlassungen. Sie k&nnen (bei unverdn=
derter Absatzlage) dazu fihren, daB erneut ein Ungleichgewicht
zwischen Arbeitsangebot und Arbeitsnachfrage und folglich auch

{weiterer) Personalabbaubedarf entsteht.
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KAPITEL ITI: GRUNDLEGENDE ARBEITSHYPOTHESEN UBER DIE ANPASSUNGS-
POLITIK IN DER AMERIKANISCHEN UND DEUTSCHEN AUTOMO-
BILINDUSTRIE

Die grundlegende Ausgangsthese filr diese Untersuchung ist, dab
die fundamentalen Interessen von Beschiftigern und Arbeitnehmern
in der amerikanischen und deutschen Automobilindustrie auf unter-
gschiedliche Weise und mit Hilfe unterschiedlicher MaBnahmen der
Anpassung und sozlalen Sicherung gegeniiber zyklischen Nachfrage-

schwankungen auf dem Glitermarkt wahrgenommen werden.

Die hauptsdchlichen Unterschiede widerspiegeln sich im rechtli-
chen Regelungssystem, das im nichsten Kapitel im einzelnen analy-
siert wird. Das institutionalisierte Regelungssystem ist ja im
wesentlichen Ausdruck der "L¥sung" vergangener Konflikte in bezug
auf die Bewdltigung des zyklischen Anpassungsproblems. Es reflek-
tiert Kompromisse zwischen den allgemeinen Interessen der Arbeit-
geberseite an mbglichst groBer Flexibilitit und m$glichst gerin-
gen Kosten bei der Anpassung des Arbeitsvolumens (zum Zwecke der
einzelwirtschaftlichen Rentabilitdtssicherung) und den allgemei-
nen Interessen der Arbeitnehmer an Besch3ftigungs- und Einkom-
menssicherung gegenliber variabler Arvbeitskrdftenachfrage.

Die normative Regelung der betrieblichen Anpassung an Nachfrage-
schwankungen (auf der Grundlage gesetzlicher und kollektivrecht-
licher Bestimmungen) determiniert allerdings die tatsdchliche An-
passungzpolitik nur begrenzt. Sie erzwingt oder legt bestimmte
Handlungsoptionen nahe und erschwert oder verteuert andere; sie
erlaubt dariiber hinaus dem Betrieb die Nutzung von Freiheitsgra-
den. Regelungsgysteme weisen folglich immer Momente von Rigiditét,
d.h. mehr oder weniger festgelegten Anpassungsmdglichkeiten und
Flexibilitdt, d.h. offene Handlungsspielrdume, auf.
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1. Handlungsspielrdume und Kosten der Anpassung

In der amerikanischen und deutschen Automobilindustrie sind Fle-
xibilitdt und Rigidit8t unterschiedlich verteilt (vgl. auch
Schaubild B-8). Dés Management in den amerikanischen Automobil-
werken erzielt Anpassungsflexibilitdt gegeniiber Nachfrageverdnde-
rungen in erster Linie durch den direkten Auf- und Abbau des Per-
sonals. Das geltende Recht legt dieser "Hire- and Fire"-Politik
wenig Hindernisse in den Weg. Die Folge ist ein geringes MaB an
Verstetigung des Personalvolumens. Relativ starke rechtliche Re-
striktionen hingegen bestehen im Hinblick auf die Personalallcka-
tion. Die Auswahl bzw. Personenrangfolge bei Ausstellungen und
Wiedereinstellungen, aber auch bei internen Umsetzungen und Be-
férderungen sind durch das tarifrechtlich verankerte Senioritdts-
recht stark eingeengt, so daB eine nach Qualifikations- und Lei-
stungsgesichtspunkten gesteuerte Personalauswahlpolitik nur in
engen Grenzen mdglich ist. Folge hiervon ist eine suboptimale
Produktivitdteausschépfung, aber zugleich auch eine kenfliktregu-

lierende Arbeitskrdftezuweisung.

In der Automobilindustrie der Bundesrepublik sind Handlungsspiel-
rdume und Handlungsrestrikticnen flir das Management eher umge-~
kehrt verteilt. Hier hat die Strategie der Personalstabilisierung
weit grfere Bedeutung. Direkter Personalabbau {iber Entlassungen
wird sowelt wie m&glich vermieden, dafiir die Anpassung des Be-
schidftigtenstands Uber indirekten Abbau soweit wie mbglich ausge-
schépft. Einstellungen werden eher vorsichtig und eher nach lang-
fristigen als nach kurzfristigen Absatzperspektiven vorgenommen.
Im brigen werden die Méglichkeiten der Arbeitszeitvariation,
insbesondere die &ffentlich subventionierte Kurzarbeit genutzt,
wodurch das reduzierte Anpassungspotential als Folge der Perso-

nalstabilisierung wieder ausgeglichen wird.

Die Politik der Verstetigung des Beschdftigtenvolumens richtet

sich vor allem auf die betrieblichen Stammbelegschaften.

Mit dem Auf- und Abbau von Randbelegschaften kann weitere Flexi-

bilitdt zur Konjunkturpufferung erzielt werden.
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SCHAUBILD RB-8:

UUBERSICHT ©UBER DIL ARBEITSHYPOTHESEN ZUR ANPASSUNGSPOLITIK IN DER AMERIKANISCHEN
UND DEUTSCHEN AUTOMOBILINDUSTRIE

N

Interessen- Interessenfeld Amerikanische Automcbilindustrie Deutsche Automobilindustrie
partel
Beschafti- Flexibilit4t Relativ geringe Perscnalstabili- Relativ groBe Personalstabi-
gerinter- und Kosten der sierung: Direkter und unverzi- lisierung:
egsen Anpassung gerter Abbau und Wiederaufbau - volumenm&Big beschrdnkter
des Beschdftigtenstandes und zeitlich verzégerter
Personalabbau und -aufbau
- starke Nutzung von Ar-
beitszeitflexibilitdt
Personalaus- Relativ geringe Ausschépfung des Relativ hohe Ausschopfung
wahl inner- und lberbetrieblichen des inner~ und Uberbetrieb-
Qualifikations- und Leistungspo- lichen Qualifikations- und
tentials wvon Arbeitskraft durch Leistungspotentials durch
betriebliche Selekticnspolitik betriebliche Selekticnspo-
1itik
Arbeitneh- Beschafti- Relativ hohe Sicherung flir die Relativ hohe 3icherung fir
merinter- gungssicherung betriebsilteren, relativ geringe die Stammbelegschaft, rela-
essen Sicherung fiir die betriebsilinge- tiv geringe Sicherung fir
ren Beschidftigten die Randbelegschaft
Einkommens-— Relativ hohe Sicherung filr die Relativ geringe Differenzie-
sicherung betriebsdlteren, relativ geringe rung der sozialen Sicherung
Sicherung fiir die betriebsjinge- verschiedener Arbeitskrifte-
ren Beschdftigten gruppen

FMONCHEN

1S
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Im Vergleich zu den USA werden Arbeitskrdfte in der deutschen Au-
toindustrie stidrker nach Qualifikations- und Leistungsmerkmalen
selektiert. Zwar stehen dem teilweise auch gesetzliche und kol-
lektivrechtliche Bestimmungen entgegen, die die Firmenleitungen
einer Personalauswahlpolitik nach sozialen Gesichtspunkten ver-
pflichten. Doch sind diese Normen wesentlich schwidcher entwickelt
als die extensiven und detaillierten Seniorititshestimmungen in
den gewerkschaftlich organisierten Autocfabriken der USA, so daB
die Dispositionsmdglichkeiten desg Managements weit weniger einge-

schrédnkt werden.

In der Bundesrepublik k&nnen diesen Thesen zufclge die Betriebe
mit der Politik der Personalstabilisierung die Arbeitskosten nur
begrenzt und nicht unverzliglich dem jeweiligen zyklisch variie-
renden Produktionsniveau anpassen. Doch wird diese Kostenbela-
stung im Vergleich zu den USA dadurch wieder ausgeglichen, daB
die Betriebe durch eine an Qualifikations-, Leistungs- und Ver-
haltensmerkmalen orientiere Personalauslese h&here Arbeitsproduk-

tivitdt je Beschdftigten erzielen.

2. Sicherung ven Beschdftigung und Einkommen

Auch grundlegende Interessen der Arbeitnehmer im Kontext konjunk-
tureller Anpassungsprozesse, namentlich die Interessen der Siche-
rung von Beschidftigung und Einkommen, werden in den beiden Lin-
dern auf unterschiedliche Weise wahrgenommen, wobei mit den ent-
sprechenden rechtlichen Regelungen und den Anpassungspolitiken
den Interessen teilweise entsprochen wird, sie teilweise aber
auch erheblich verletzt werden. So ist das MaBf der materiellen
Sicherung bel Arbeitsplatzabbau bzw. Arbeltsplatzverlust in der
amerikanischen Automobilindustrie sehr stark vom Senicritdtssta-
tus des Beschdftigten abhidngig. Arbeitnehmer mit langer Betriebs-
zugehdrigkeit sind relativ gut abgeschirmt, jene mit geringer Se-
nioritdt tragen hingegen ein hohes Risiko des Arbeitsplatzver-
lusts und haben mit wesentlichen schlechteren Lohnersatzleistun-

gen im Falle der Arbeitslosigkeit zu rechnen.
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In der deutschen Automobilindustrie ist das Risikeo, Opfer von
Personalabbau zu werden, ebenfalls sehr ungleich verteilt. Hier
trifft der Abbau vor allem die betrieblichen Randbelegschaften,
wobel die Zugehdrigkeit zu diesem Segment zwar auch von der Be-
schdftigungsdauer, jedoch wesentlich stdrker von der Vorquali-
fikation beim Eintritt in den Betrieb bestimmt wird. Ebenfalils
weniger senicoritdtsabhingig sind in der deutschen Autoindustrie
die Lohnersatzleistungen (Arbeitslosen- und Xurzarbeitsgelder und
Abfindungen), die bei Beschidftigungsreduktionen bzw. Arbeitslo-

sigkeit gezahlt werden.

In beiden Ldndern existiert eine deutlich nach Arbeitskriftegrup-
pen abgestufte soziale Sicherung von Beschdftigung und Einkommen
in der Konjunktur, jedoch sind die Merkmale der Differenzierung

unterschiedlich.
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TETL C - MASSMAHMEN DER ANPASSUNG DES ARBEITSVOLUMENS

Gliederung
Vorbemerkung

I. EIN SYSTEMVERGLEICH DER RECHTLICHEN REGELUNG VON ANPASSUNGS-
MASSNAHMEN

1. Generelle Unterschiede der Regelungssysteme in der ameriw~
kanischen und deutschen Automobilindustrie

?. Das Regelungssystem in den USA

2.1 Direkter und indirekter Personalabbau
2 Alternative MaBnahmen zur Personalanpassung
3 Mehrarbeit und Kurzarbeit
.4 Entschidigungs- und Unterstitzungsleistungen
5

[ S A - ]

Zusammenfassung

3. Das Regelungssystem in der Bundesrepublik
Direkter Personalabbau

Indirekter Perscnalabbau

Mehrarbeit und Kurzarbeit

Alternative MaBnahmen zur Personalanpassung

Entschddigungs- und Unterstitzungsleistungen

W W W W W
C1 W R

Zusammenfassung
TT. AUF- UND ABBAU DES ARBEITSVOLUMENS - UMFANG UND ENTWICKLUNG

1. Auf- und Abbau des Arbeitsvolumens in der Automobilindu-
strie der USA
1.1 Verdnderung des Personalstands
1.1.1 Persconalaufbau
1.1.2 Perscnalabbau

1.2 Verdnderung der wdchtentlichen Arbeitszeit
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2. Auf- und Abbau des Arbeitsvelumens in der Automobilindu-
strie der Bundesrepublik
2.1 Verdnderung des Personalstands
2,1.1 Personalaufbau
2.1.2 Personalabbau
2.2 Verdnderung der wdchentlichen Arbeitszeit
2.2.1 Mehrarbeit
2.2.2 Xurzarbeit

3. Zusammenfassender Vergleich
3.1 Auf- und Abbau des Beschidftigtenvclumens
3.2 Auf- und Abbau der wdchentlichen Arbeitszeit
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Vorbemerkung

In diesem Teil wird zundchst der normativ-institutionelle Rahmen
beschrieben, in dem sich in der amerikanischen und deutschen Au=-
tomobilindustrie der Aufbau und Abbau des Arbeitsvolumens bewegt.
Es geht uns dabeil nicht um eine erschépfende Beschrelibung und
Darstellung aller gesetzlichen, kollektiv- und individualrechtli-
chen RBestimmungen, die in den beiden Lindern in dem hier interes-
sierenden Bereich existieren. Vielmehr wollen wir uns auf die
hauptsdchlichen Regelungsbereiche beschrinken und dabei die we-

sentlichen Unterschiede der Regelsysteme identifizieren.

Natlrlich haben sich im Laufe der letzten 30 Jahre, dem Zeitraum,
den diese Untersuchung ilberspannt, die Systeme der normativen Re-
gelung und Steuerung in erheblichem Umfang verdndert bzw. fort-
entwickelt. Wir werden in erster Linie den "Regelungsstand" be-
schreiben, der gegen Ende unseres Beobachtungszeitraums, d.h. ge-
gen Ende der 70er Jahre, maBgeblich war. Wir werden dariiber hinaus
die historische Entwicklung tariflicher oder &ffentlich-rechtli-
cher Normen, soweit sie flir das Verstidndnis des geltenden Rechts
von Bedeutung ist, ebenfalls darstellen. Gegebenenfalls werden
wir auch auf rechtliche Neuerungen bzw. Fortentwicklungen hinwei-

sen.

Im nachfelgenden Kapitel wird der Auf=- und Abbau des Arbeitsvolu-
mens in der Automcbilindustrie der beiden Ldnder nach Umfang und

Art der Mafnahmen analysiert.
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KAPITEL I: EIN SYSTEMVERGLEICH DER RECHTLICHEN REGELUNG VON
ANPASSUNGSMASSNAHMEN

1. Generelle Unterschiede der Regelungssysteme in der amerikani-

schen und deutschen Automobilindustrie

Die wesentlichen Differenzen in den bestehenden normativen Syste-
men zwischen den beiden Lindern kdnnen wie folgt charakterisiert

werden:

(1) Kindigungsschutz versus Senioritdt: Zwei unterschiedliche An-

satzpunkte der Regelung

In den beiden L&ndern haben sich gegeniiber variabler Arbeitskrif-
tenachfrage zweil v8llig unterschiliedliche Ansatzpunkte der Rege-
lung und Steuerung der Beschdftigung herausgebildet, die Uber die

Autoindustrie hinaus breite Gliltigkeit haben.

In der Bundesrepublik liegt der wesentliche Ansatzpunkt gegeniiber

Nachfrageschwankungen in der Stabiligierung bzw. Verstetigung der

Beschdftigungsverhdltnisse im Betrieb.

Den wesentlichen, fir einen GroRteil der Gesamtwirtschaft gllti-
gen normativen Rahmen der Beschidftigungsstabilisierung bilden
heute die teils gesetzlichen, teils tarifvertraglichen Bestimmun-
gen des Kindigungsschutzes (insbesondere die Kindigungsfristen),
die im Betriebsverfassungsgesetz verankerten Instrumente des In-
teressenausgleichs und der Sozialplanung sowle die Mitbestimmung
des Betriebsrats bel den gog. personelien LinzelmaBnahmen, die
Instrumente des und das Angebot an &ffentlichen Leistungen mit
der Zlelsetzung der Erhaltung von Arbeitsverhdltnissen der ange-
stammten Belegschaften und der Vermeidung von Arbeitslosigkeit;

zuerst ist hier das Xurwarbeitergeld zu nennen.

Mit diesen Instrumenten wird direkter Personalabbau fiber Entlas-
sungen, wie die Erfahrung zeigt, zwar nicht grundsdtzlich verhin-

dert - jedoch ist ein unverziiglicher Personalabbau nach geltendem
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Recht erheblich eingeschrdnkt und er wird durch den gebotenen
Interessenausgleich, insbesondere durch Abfindungszahlungen,
kostspieliger, so daB daraus Anforderungen oder auch Anreize fir
eher indirekte "weichere" und teils entlassungsverhiitende MaBnah-

men zur Variation des betrieblichen Arbeitsvolumens erwachsen.

In der amerikanischen Automebilindustrie hingegen gab es bis in
die allerjiingste Zeit keine gravierenden rechtlichen Einschrdn-
kungen der betrieblichen Dispositionsfreiheit beim Auf- und Abbau
der Belegschaften. Beschi3ftigungsverhiltnisse konnten innerhalb
kilrzester I'risten gekiindigt werden. Die Zielsetzung rechtlicher
Regelung lag auch gar nicht in der Stabilisierung des Beschdfti-
gungsstands wie in der Bundesrepublik, sondern vielmehr in der

Regelung der personellen Rangfolge bei Personalabbau, beim Perso-

nalaufbau und bei Umsetzungen innerhalb des Betriebs oder zwi-~

schen Betrieben desselben Unternehmens auf der Basis der Zugehd-
rigkeitsdauer zum Betrieb oder Unternehmen. Mit diesem seniori-
tidtsgesteuerten Selektions- und Allokationssystemi) wird von sei-
ten der Arbeitnehmervertretung das Ziel verfolgt, ein Ausspielen
von Arbeitskrdften oder Arbeitskriftegruppen gegeneinander zu
verhindern und insbesondere dltere, leistungsschwdchere Arbeiter
vor Diskriminierung zu schiltzen. Je verbindlicher die Personal-
entscheidungen ven der Senioritdt abhéngen, desto geringer ist
der Spielraum fiir eine Personalauswahlpolitik, die von Leistungs-

und Verhaltenskriterien geleitet ist.

(2) Gesetz versus Tarifrecht

Die iberbetrieblichen Rechtsgrundlagen der Stabilisierungspolitik
in der Bundesrepublik sind gesetzlich verankert, und zwar haupt-
sdchlich im Kindigungsschutzgesetz, im Betriebsverfassungsrecht
und im Arbeitsfdrderungsgecetz. Die gesetzlichen Regelungen gel-
ten mit einigen Einschrdnkungen fiir alle Betriebe. Aufgrund ihres
Allgemeinheitscharakters missen sie zwangsldufig von branchen-,

unternehmens- und betriebsspezifischen Besonderheiten abstrahie-

1) Senioritidt als Allckationskriterium gibt es auch in der Bun-
desrepublik, doch 1st es welt weniger verbreitet und hat zu-
meist nicht den ausschlieBlichen EinfluBf auf die Personalpoli-
tik.
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ren. Je stdrker indes die Normierung von einzelbetrieblichen Be-
sonderheiten abgehoben ist, desto gréfer ist in der Regel die
Diskrepanz zwischen Norm und Wirklichkeilt und desto grdBer wird

der Spielraum bei der Anwendung der Normen.

Neben den gesetzlichen Vorschriften, die zumeist den Charakter
von Mindestnormen haben, gibt es aber auch branchenweite, die ge-
setzlichen Standards verbessernde oder erweiternde tarifliche Be-
stimmungen zum Kiindigungsschutz, wobei hier im Bereich der Me-
tallindustrie, zu der die Autobranche zdhlt, besonders der Be-
standsschutz tarifiert ist. Uber die tarifvertraglichen Bestim-
mungen hinaus gibt es auch auf dem Wege der Betriebsvereinbarung

Regelungen der -Beschiftigungsbedingungen.

Die Interpretation und Durchsetzung gesetzlicher und tarifver-
traglicher Normen erfolgt in der Bundesrepublik {iber die betrieb-
lichen Vertretungen, dann fiber die Einigungsstellen und schllef-
lich {iber Arbeitsgerichte. Die teils langwierigen und kostspieli-
gen Verfahren fihren z.T. zu erheblichen Verzerrungen der Rege-
lungen. Dies demonstriert etwa die Tatsache, daB ein groBer Teil
der Arbeitsgerichtsverfahren um Kiindigungen mit einem Vergleich
endet und die betroffenen Arbeitnehmer, selbst wenn die Arbeitge-
berkiindigung als unberechtigt eingestuft wird, melst nicht wieder

auf ihren Arbeitsplatz zurlckkehren kdnnen.

In den USA 1ist der Umfang der beschidftigungsrelevanten gesetzlich
modifizierten Regelungen vergleichsweise bescheiden. Weder gibt
es eine dem deutschen Betriebsverfassungsrecht auch nur anndhernd
verglelchbare institutionelle Regelung der Arbeitnehmer-Arbeitge-~
ber Beziehungen, noch gibt es vergleichbare gesetzliche Bestim-
mungen des Kindigungsschutzes oder der Arbeitsf&rderung. Das Se-
nioritdtsrecht als CGrundpfeiler der Steuerung der personellen An-
passung an variable Arbeitskriftenachfrage ist vielmehr - in der
Autoindustrie wie in vielen anderen Branchen - in unternehmens-
und betriebsweiten Tarifvertrigen festgelegt. Aufgrund dieses
branchen-, insbesondere aber unternehmens- und betriebsspezifi-
schen Zuschnitts erlauben die Tarifnormen geringere Interpreta-
tions- und Anwendungsspielrdume als allgemeine gesetzliche Vor-
schriften.
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Die Durchsetzung der tarifvertraglichen Bestimmungen erfolgt lber
ein mehrstufiges Beschwerde- und Schiedsverfahren der Tarifver-
tragsparteien. Zwar werden auch diese Verfahren - dhnlich der Ar-
beitsgerichtsbarkeit - politisch eingesetzt, die Spielridume sind
jedoch geringer. Die materiellen tarifvertraglichen Normen sind
eindeutiger als die korrespondierenden gesetzlichen Bestimmungen,
und die Beschwerde- und Schiedsverfahren sind weniger langwierig
und kostspielig als die Arbeitsgerichtsbarkeit in der Bundesrepu-
blik.

Die weitgehende tarifvertragliche Regelung der Beschiftigungsbe-
dingungen in den USA hat noch eine zweite einschneidende Folgewir-
kung. Sie filhrt zu einem relativ groBen Gefdlle in der Regelungs-
dichte und Regelungsintensitdt in Abhingigkeit vom Organisations-
grad und der Verhandlungsmacht der Gewerkschaften. Es bestehen
hierbei sowohl grofe regicnale Differenzen als auch Differenzen
zwischen den Branchen als auch innerhalb der Branchen, So gibt es
in der Automobilindustrie deutlich abgestufte rechtlich institu-
tionalisierte Beschiftigungsbedingungen von den drei groSen Kon-
zernen General Motors, Ford und Chrysler - die nach Art und Qua-
lit3dt Zhnliche Tarifvertrige haben - liber kleinere Hersteller,
wie American Motors und Veolkswagen of America, verschiedene ge-
werkschaftlich corganisierten Zulleferer, bis hin zu wenig oder
nicht organisierte Firmen der Autobranche. Im Gegensatz dazu sind
Tarifvereinbarungen zwischen Arbeitgebern und Arbeitnehmern in
der Bundesrepublik meist flir alle Beschidftiger einer Branche,

z.T. auch einer Region bindend.

Die hier bezeichneten Differenzen in der Regelung der Beschdfti-
gungsanpassung sind Reflex der allgemein stdrker zentralisierten
industriellen Beziehungen in der Bundesrepublik und des dezentra-

ligierten 3ystems der Beziehungen in den USA.

(3) Prozedurale versus substantielle Regelung

Die Regelungssysteme in der Autobranche der beiden Ldnder unter-
scheiden sich schlieBlich darin, daB das amerikanische Tarifrecht

vor allem substantielle Bestimmungen enthdlt, wihrend im deut-
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schen Recht, insbesondere im Betriebsverfassungsrecht, eher ein
prozeduraler Rahmen filir die L&sung von beschidftigungspolitischen
Konflikten durch Verhandlung zwischen Arbeitgebern und Arbeit-
nehmern gesetzt wird. Beigpielhaft daflr sind die Informations-,
Beratungs- und Mitbestimmungsrechte des Betrlebsrats bei perso-
nellen Angelegenheiten oder das Gebot des Interessenausgleichs

und der Sozialplanung beil betriebksbedingten Xindigungen.

Neben der allgemeinen, unspezifischen Normierung durch gesetzli-
c¢he Vorschriften ist es vor allem diese filir die deutsche Be-
triebsverfassung typische prozedurale Regelung von Konfliktgegen-
stdnden, die zu einer wesentlich gr#feren Bffnung des Rechts fliir
verstirkende, abschwichende cder neutralisierende betriasbliche
Politiken und fiir je spezifische Machtverhdltnisse, etwa infolge

der Anspannung des Arbeitsmarkts, flihrt.

Bei der lange Zeit in der Bundesrepublik vorherrschenden Arbeits-
krdfteknappheit und der damit einhergehenden starken Verhand-
lungsposition von Gewerkschaften und Betriebsrdten konnten offene
und flexible Regelungen oftmals fir die Durchsetzung weitergehen-
der Zielsetzungen nutzbar gemacht werden. Erst mit der ver-
schlechterten wirtschaftlichen Lage seit Mitte der 70er Jahre
zeichnet sich ein teilweiser Wandel im Klima der industriellen
Beziehungen und in der gewerkschaftlichen Politik ab. Vergleichs-
weise ist der Stil der industriellen Beziehungen aber immer noch

ven einer "kooperativen" Grundhaltung gepragt.

Unabh&ngig von den spezifischen arbeitsmarktbedingten Verhand-
lungsstirken der Konfliktparteien ist die Verhandlungsmacht des
Betriebsrats durch die friedenspflicht wie durch die Begrenzung
seiner Interessenvertretungssphdre auf "seinen" Betrieb struktu-
rell geschwdcht. Gewerkschaftlichen Reprdsentanten der Arbeitneh-
mer, wie eilwa Vertrauensleuten, werden gemdR dem Prinzip der dua-
len Interessenvertretung vom Gesetz keine Rechte der Interessen-

wahrnehmung auf Betriebsebene eingerdumt.

Ein welteres Merkmal des bundesrepublikanischen Systems der indu-

striellen Beziehungen trdgt bei zur Offenheit und Durchlédssigkeit

K 6hler/Sengenberger (1983): Konjunktur und Personal anpassung. \ISFFMUNC};IEN
http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-68215 T



89

gesetzlicher und tarifvertraglicher Bestimmungen. Im Gegensatz zu
den USA konstituiert sich die Rechtsbeziehung zwischen Arbeitge-
ber und Arbeitnehmer neben einer Reihe kollektivrechtlicher Ver-
einbarungen wesentlich auch {ber individuelle Arbeitsvertrige.
Individuelle Rechte k&nnen aufgehoben werden, ohne daB damit un-
mittelbar Kollektivvertrdge tangiert wilrden. Der fast reibungslo-
se Ablauf des Personalabbaus in der Automobilindustrie wdhrend
der letzten Rezession ilber Aufhebungsvertridge ist ein Ausdruck

dieses grundlegenden Zusammenhangs.

Im Gegensatz zur Bundesrepublik sind die Konfliktgegenstdnde in
der Autobranche in den USA hauptsidchlich materiell und nicht pro-
zedural geregelt, Damit wird die umfassende und detaillierte ex
ante Regelung aller relevanten Tatbestdnde erforderlich. Entspre-
chend sind die Spielrdume in der Anwendung der Normen als relativ

gering anzusehen.

Im Gegensatz zur Bundesrepublik bestehen zwischen Arbeitgeber und
Arbeitnehmer keine individuellen Rechtsbeziehungen. Die mit dem
Beschdftigungsverhdltnis verbundenen Rechte und Pflichten werden
in kollektiven Tarifvertragsvereinbarungen geregelt. Die Arbeit-
rnehmer eines Betriebes miissen., soweilt sie sich mehrheitlich flir
eine gewerkschaftliche Vertretung entscheiden, Mitglieder dieser
Gewerkschaft werden. Versuche, aus dem Beschdftigungsverhdltnis
erwachsende Rechte individuell durch Entschddigungen aufzukaufen,
wirden unmittelbar die kollektiven Vereinbarungen treffen und ge-

werkschaftlichen Widerstand auf den Plan rufen.

(L) Kenflikt- versus kooperationsbetonte industrielle Beziehungen

Ein weiterer Unterschied ergibt sich aus dem Klima der industri-
ellen Beziehungen. Dies war in den USA lange Zeit und ist auch
heute noch konfrontativer und antagonistischer als iIn der Bundes-
republik, wo es dem Mitbestimmungsmodell entsprechend eher von
einer kooperativen Grundhaltung und MdRigung bei der Lohnpolitik
bestimmt ist.
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Offene und flexible Regelungen werden in den USA eher von den Un-
ternehmen genutzt, als daf Gewerkschaften auf diesem Wege Ziele
verwirklichen k&nnten. Die Grundhaltung der Gewerkschaften gegen-
Uber der betrieblichen Beschidftigungspolitik des Managements ent-
sprach lange Zeit eliner "Hands Off"-Politik. Man {iberlidBt die Po-
litik dem Management, versucht aber, in Verhandlungen jeweils das
Maximum an Beschdftigungsbedingungen fir die Mitglieder herauszu-
holen, Erst in jlngerer Zeit zeigen sich Tendenzen einer gtdrker
partizipativen Orientlierung, die ihre vorldufigen Hohepunkte in
der Aufnahme des Prisidenten der Automobilarbeitergewerkschaft
UAW in den Aufsichtsrat von Chrysler und elnes UAW-Vizeprdsiden-
ten in den Aufsichtsrat von American Motors fanden. Diese Betei-
ligungsformen ebenso wie die neuerdings vereinbarten Konsulta-
tions- und Informationsrechte im Abkommen der UAW mit Chrysler
werden als Einstieg in die Mitbestimmung gewertet und als Abkehr
der UAW von ihrer traditionell konfliktorientierten und eher re-
aktiven, auf Kontrollfunkticnen beschridnkten Interessenpolitik

(vgl., Dombols, Sengenberger 1981, 5. 497),

2. Das Regelungssystem in den USA

Im Gegensatz zur Bundesrepublik sind Konfliktgegenstdnde in den
USA {iberwiegend tarifvertraglich geregelt. Angestellte sind in
der Automobilindustrie kaum gewerkschaftlich organisiert. Die Ge-
werkschaften vertreten fast ausschlieBlich Arbeiter. Tarifver-
tragliche Bestimmungen beziehen sich auf den Arbeiter- und nicht
auf den Angestelltenbereich. In der folgenden Darstellung des flir
Beschiftigungshedingungen und insbesondere fir den Perscnalabbau
relevanten Regelungssystems i1st daher zu beriicksichtigen, daB fir
die Angestellten nur die vergleichsweise schwachen gesetzlichen
Vorschriften, nicht aber tarifvertragliche Normen Geltung besit-

zen.

Die Tarifvertrige werden jeweils fir ein Unternehmen abgeschlos-
sen und dann in betrieblichen Verhandlungen und Vertrdgen er-
ginzt. Die Regelungen der grofen Automobilunternehmen unterschei-

den sich in einzelnen Punkten, nicht aber In ihren Grundstruktu-
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ren. Die folgende Darstellung der bei Personalabbau relevanten
Tarifvertragsbestimmungen bezieht sich, wenn nichts Weiteres ge-
sagt wird, vorwiegend auf die Vertrdge, wie sie bei General Mo-
tors, Ford und Chrysler gelten. Die entsprechenden Regelungen
sind flir weite Teile der amerikanischen Automobilindustrie reprd-
sentativ, gelten jedoch nicht oder nur stark abgeschwicht flir die
kleinen, kapitalschwachen, stark abhidngigen und teilweise nicht

gewerkschaftlich corganisierten Zulieferer (vgl. dazu Teil F).

2.1 Direkter und indirekter Personalabbau

Direkter Persconalabbau durch Layoffs

Der in der US-amerikanischen Automobilindustrie gebrduchliche
"Layoff" von Arbeltnehmern unterscheidet sich grundsdtzlich von
der bundesrepublikanischen Entlassung. Beim Layoff bleiben trotz
freigetzung der Arbeitskridfte die Rechtsbeziehungen zwischen Ar-
beitgeber und Arbeitnehmer bestehen, wihrend diese in der Bundes-
republik aufgelsst werden. Arbeitnehmer im Layoff-Status missen
bei Wiedereinstellungen als erste beriicksichtigt werden. Mit der
Betriebszugehdrigkeit erworbene Anspriche auf Seozialleistungen
und Vorrechte bel der Arbeitsplatzallokation bleiben erhalten. In
den Tarifvertrdgen der grofen amerikanischen Autcmobilhersteller
ist festgelegt, da® die Zeltdauer des Layoff fir ein Minimum von
drei Jahren als Betriebszugehdrigkeit zdhit, der Zeitraum verldn-
gert sich bei einer vorherigen Beschdftigungsdauer von mehr als
drei Jahren auf gleicher Basis. Wiedereinstellungsrechte gelten
fiir den Zeitraum der bis zum Layoff evworbenen Betriebszugehdrig-

keitedauer, mindestens jedoch flir fiinf Jahre.

Layoffs kinnen von vornherein zeitlich begrenzt, aber auch flr
gine unbestimmte Zeitperiode vorgenommen werden. Die Tarifvertrd-
ge in der amerikanischen Automobilindustrie unterscheiden zwi-

schen drei Formen des Layoff:

- zeitlich unbefristete Layoffs {(= "indefinite layoffs"),
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- zeitlich befristete Layoffs (= "temporary layoffs'),
- Layoffs flir 1 - 5 Tage ("short-word-week'),

Im greBen und ganéen sind alle drei Formen des Layoff von densel-
ben Regeln betroffen. Bel zeitlich begrenzten Layoffs wurden in
einer Reihe von Betriebstarifvertrigen Ubergangsregelungen fiir
die Personalauswahl geschaffen. Filr die "Kurzarbeitswoche' (Lay-
offs von 1 bis 5 Tagen) wurden besondere Unterstitzungsleistungen

vereinbart.

Layoffs von 1 - § Tagen werden iber die Tarifvertrdge der Automo-
bilindustrie der USA eingeschridnkt. Bel einer Arbeitszeitreduzie-
rung von mehr als 16 Stunden pro Woche darf nur zwel Wochen, bei
einer Arbeitszeitreduzierung von mehr als acht Stunden nur vier
Wochen kurzgearbeitet werden. AuBerdem miissen die Unternehmen in
erheblichem Umfang Einkommensverluste der betroffenen Arbeitneh-
mer kompensieren. Layoffs von 1 - 5 Tagen werden vor allem bei

Produktionsstérungen eingesetzt.

Befristete Layoffs von mehr als fiinf Tagen werden dagegen vor al-
lem zu Beginn von Absatzkrisen massiv durchgefihrt. Ihre Zeitdau-
er liegt im allgemeinen zwischen einer und vier Wochen. Auch hier

miissen die Unternehmen Einkommensverluste kompensieren.

Trotz erheblicher Unterschiede sind unbefristete Layoffs mit der
deutschen Entlassung vergleichbar, wdhrend befristete lLaycffs bei
erheblichen funktionalen, normativen und sozialen Differenzen
Merkmale der Kurzarbeit aufweisen. Da beide Formen des lLayoffs
sachlich ineinander libergehen, werden sie hier als Varianten des

Personalabbaus digkutiert.

Layeffs von weniger als einer Woche (im folgenden Kurzarbeltswo-
che) dagegen stellen in ihver Wirkung eindeutig eine MaBnahme der

Arbeitszeitverkirzung dar.

Layoffs fallen vollstindig unter das Direktlonsrecht des Manage-

ments. Sie sind weder verhandlungsfifhig, noch miissen sie im Hin-
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blick auf den AnlaB, noch auf den Umfang gegenilber Gewerkschaften
und #ffentlichen Institutionen begriindet werden. Es bestehen kei-
ne dementsprechenden gesetzlichen oder tarifvertraglichen Rege-
lungen. Auch die Zeitstruktur des direkten Personalabbaus kann
von den Unternehmen unabhingig von normativen Einschridnkungen be-
stimmt werden. Die Tarifvertrige der UAW schreiben eine Anklndi-

gungsfrist von 2% Stunden vor. Kindigungsfristen bestehen nicht.l)

Die normative Regelung des direkten Personalabbaus in den USA
konzentriert sich auf Prozesse bei der Personalauswahl und der
innerbetrieblichen Folgemobilitdt., Tarifvertrige schreiben de~
tailliert die Art und Weise des Layoff vor. Entscheidendes Krite-
rium der Personalauswahl ist die Dauer der Betriebszugehdrigkeit.
Neben der Personalauswahl bei Layoffs werden auch Wiedereinstel-
lungen, alle Formen innerbetrieblicher Mobilitdt, die Zuweisung
von Schichten und schlieflich betriebliche Scozialleistungen, Ur-

laubstage usw. eng an Senioritdtskriterien angebunden.z)

Bei Personalabbau werden alle Arbeitnehmer eines Betriebes in die
Personalauswahl einbezogen. Die Rangordnung unter den Arbeits-
kridften ergibt sich idealtypisch allein aus ihrer jeweiligen Se-
nioritdt, gemessen an dem Datum des Betriebseintritts {(Seniori-
tdtsanspriiche kénnen allerdings erst nach dreimonatiger ununter-
brochener Beschidftigungsdauer geltend gemacht werden). Ohne Ein-
schrinkungen des Senioritdtsprinzips wdren jedoch umfassende Qua-
lifikationsprobleme flir Betrieb und Arbeitnehmer die Folge. Wei-
sen z.B, in einer Berufsgruppe die Facharbeiter {berwiegend eine
niedrige Betriebszugehtrigkeitsdauer auf, so miiBten sie bei Per-
sonalabbau relativ schnell den Betrieb wverlassen. Ihre Arbeits-
pliatze miiften von flir die spezifischen beruflichen Anforderungen
unqualifizierten Arbeitskrdften besetzt werden. Daher enthalten
alle Seniorititssysteme Spezifikationen, die auf einen Kompromis

zwischen Senioritidts- und Qualifikationskriterien hinauslaufen.

1) Vereinzelt bestehen lidngere Kiindigungsschutzfristen im Rahmen
von Firmentarifvartrigen bei Zulieferern der Automobilindu-
strie; so z.B. beim Reifenprocduzenten Firesione, Akron/Ohio.

?) Die folgende Darstellung von Senioritdtssystemen orientiert
sich an K&8hler 1981, 5. 82 ff.
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Die wichtigsten Steuerungsmechanismen dieses Typs beziehen sich
auf den Auswahlbereich und das Auswahlprinzip von Personalaus-
wahlprozessen. Jede Allckationsentscheidung definiert zunichst
einen Bereich, aus dem Arbeitnehmer in die Personalauswahl einbe-
zogen werden. Auswahlbereiche sind z.B. die Arbeitspldtze einer
Tdtigkeitsart, alle Stellen des An- und Ungelernten- oder des

Facharbeiterbereichs, Tadtigkeltsgruppen etc.

Auswahlprinzipien, d.h. Gesichtspunkte, nach denen Arbeitskrifte
verglichen werden, unterscheiden sich durch Jjewells unterschied-
liche Gewichtungen von Seniocritdts- und Qualifikationskriterien.
Senioritdtssysteme verwenden drei verschiedene Typen von Auswahl-

prinzipien:
- Senioritdt ist das alleinige Auswahlkriterium;

- Senicritdt z&hlt, wenn die Betrcffenen qualifikatorische Mini-

mum=-Standards erfiillen;

- die Personalauswahl erfolgt nach Kriterien der Leistungsbeur-
teilung; bei anndhernd verglelchbaren Qualifikationen wird nach

Senioritdt entschieden.

Weitere Differenzierungen ergeben sich aus der Berechnungsgrund-
lage von Senioritdt. Diese kann das Eintrittsdatum in den Be-
trieb, die Abteilung oder die Tdtigkeitsart abgeben. Die engste
Korrelation von Senioritdt und Qualifikation ergibt sich zweifel-
los dort, wo zwischen Arbeitnehmern nach ihrer Erfahrung in einer
spezifischen Tdtigkeitsart unterschieden wird, also Senioritdt

nach dem Eintrittsdatum in die Tdtigkeitsart berechnet wird.

Kombinaticnen von Auswahlberelichen und Auswahlprinzip ergeben je
spezifische Systeme der Perscnalauswahl bei Personalabbau. Die
Systeme variieren mit Skonomischen, technisch-organisatorischen
und "institutionellen™ Bedingungen. Auch in der Automebilindu-
strie finden sich selbst bei gleichartigen Ausgangsbedingungen
erhebliche Varianzen. Die Systeme gleichen sich jedoch in ihrer
Grundstruktur.
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Fir Facharbeiter und An- und Ungelernte bestehen unterschiedliche
Regeln. Bei den An- und Ungelernten hat der PersonalabbauprozeB

vier Stufen. Sie unterscheiden sich im Hinblick auf den Auswahil-
bereich und das Auswahlprinzip. Die Auswahlbereiche sind in vie-
len betrieblichen Tarifvertrigen liber FluBdiagramme {(vgl. Schau-
bild C-1) festgelegt. Ausgangspunkt der Persoconalauswahl ist die
jewellige Senioritdtsgruppe, in diesem Fall alle Arbeitsplitze
einer Tdtigkeitsart In einer Abteilung. Die hier diskriminierten
Belegschaftsangehdrigen werden in den SelektionsprozeB der im
FluBdiagramm untergeordneten Gruppe einbezogen. Auf der dritten
S5tufe des innerbetrieblichen Verdrdngungsprozesses {iben die auf
den oberen Ebenen freligesetzten Beschidftigten in einer abtei-
lungsweiten Sammelgruppe ihre Senioritdtsrechte aus. Wenn nach
der Durchfiihrung dieser Vorschriften Arbeitnehmer mit niedriger
Senioritdt als Entlassenes im Betrieb verbleiben, wird der Aus-
wahlbereich auf einer 4, Stufe auf den gesamten Betrieb erwei-
tert.

Das Auswahlprinzip diskriminiert Arbeitnehmer mit der niedrigsten
Senieritdt. Auf den ersten drei Stufen des innerbetrieblichen
Verdringungsprozesses entscheidet Senioritdt, vorausgesetzt, die
betroffenen Arbeitskrifte erflillen qualifikatorische Minimum-
Standards. Bei Umsetzungen zwischen Abteilungen (Stufe 4) gelten
fiir Arbeitsplitze, die {iber Bandarbeiten eingestuft sind, ver-
schdrfte Kriterien: Der Arbeitnehmer muB die Tdtigkeit bereits
ausgelibt haben. Qualifikationsgesichtspunkte werden allerdings

auch hier nur in Ausnahmefdllen geltend gemacht.

Die Perscnalauswahlregeln filir den Tacharbeiterbereich sind schdr-

fer auf dile einzelnen Tdtigkeltsbereiche bezogen., Auswahlbereich
bei Personalabbau ist die Senicritdtsgruppe, in diesem Fall alle
Arbeitspldtze eines Berufs im Betrieb. Von hier aus werden direkt
Layoffs vorgenommen. Waren Arbeitnehmer in anderen Berufssparten
des Facharbeiterbereichs beschidftigt, werden sie dort noch einmal
in die Perscnalauswahl einbezogen. Wurde vor der Aufnahme der
Facharbeitertitigkeit im An- und Ungelerntenbereich gearbeitet,
k&nnen auch hier nach den FluBdiagrammen der Betriebstarifvertrd-

ge Seniorit&tsrechte geltend gemacht werden.
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SCHAUBILD C-1

; FLUSSDIAGRAMM F{R PERSONALABBAU IN DER

AUTOMOBILINDUSTRIE DER USA ~ ABTEILUNG KAROSSERIEBAU EINI

KAROSSERIEWERKES VON GENERAL MOTORS
General Load, Locate Locate and Bolt Final
Al11 Around Metal Finish to and Remove Side shroud and Final Rep. Repair-Torch
Metal Repair Grind Solder Frame Fixtures Underbody Assys. Gas & Arc Solder
Final
Repair-Metal Disc Grind Arc Welder Tarch Soclder
Finish Wire Brush Gas Welder
\_ Arc weld
(fignal) Gun Welder
Metal Line Spot Apply
Finish Welder dcid & Tin
Hang & Band Saw Seal
Adjust Spray Operator Underbody Gun Square Shear Production
Doors and Lids PX Prime Metal Oonly Cperator Control Sheop
! T [ I I |

{Clearing Group)

Wipe or Oil Metal

Check & Caulk to Template - Hand/Machine
Install Specified Hardware

Assembler General

Clean Out Bedy

Brush or Dip Small Miscellaneous Parts
Brush & Gun Cementing, Sealing, etc.
visual Check & Straighten Distorted Metal Flanges
Conveyor Attendant - Line Feeder

Hand Truck & Stock Labor

Trucker - Body Semi-Finished

Blow Cut Body

Single Crank Press Operator

Band Saw Operator - Heiper - Metal
Trucker - Body Power Truck

Quelle: UAW, Local 15 : Local Agreement 1979
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Neben Senicritidtsregeln beziehen sich tarifvertraglich definierte

Antidiskriminierungsbestimmungen auf Prozesse der Persconalaus-

wahl. Niemand soll aufgrund von rassischer Zugehdrigkeit, Haut-
farbe, Religion, Geschlecht, naticonaler Herkunft und gewerk-
gschaftlicher Aktivitidt diskriminiert werden. Diese prohibitiven
Normen spielen jedoch gegeniiber den eindeutigen Senicritdtsregeln

inggesamt eine unbedeutende Rolle.

Yeben tarifvertraglichen Normen beziehen sich auch gesetzliche
Bestimmungen auf die Personalauswahl bel Layoffs. Der National
Labor Relations Act verbietet die Diskriminierung ven Arbeitneh-
mern, soweit sie auf gegsetzlich geschitzte gewerkschaftliche Ak-
tivitidt zurlickgeht. Bisher war es allerdings sehr schwierig, Ver-
letzungen dieser Rechtsvorschrift (ber Gerichtsentscheidungen zu

revidieren.

Der Civil Rights Act verbletet die Diskriminierung aufgrund von
rasgischer Zugehdrigkeit, Hautfarbe, Religion, Geschiecht und na-
tionaler Herkunft. Die in der Automebilindustrie gebrduchlichen
Senicoritdtssysteme erlauben allerdings wegen der strikten tarif-
vertraglichen Vorschriften keine Diskriminierung nach anderen als
Senioritdtsgesichtspunkten. Sie k&nnen aber in der Einstellungs-
praxis der Unternehmen begriindete Diskriminierungsmuster perpetu-
ieren, da das Seniorititsrecht nur den internen, nicht aber den

auBerbetrieblichen Arbeitsmarkt tangiert.

Frauen und Minderheiten wurden bis zum Beginn der 70er Jahre von
den Automobilunternehmen bei Einstellungen benachteiligt. Als
"Spitankdmmlinge" nahmen sie dementsprechend in der Rezession von
1974/75 die unteren Fositionen depr Senioritdtshierarchie in den
Betrieben eln und wurden als erste entlassen. Aus diesem Grunde
gab es eine Reihe von Xontroversen in der juristischen und peli-
tischen Diskussion. Die hBheren Gerichte haben senicrititsge-
steuerte Layoff-Systeme, die mit denen der Automobilindustrie
vergleichbar sind, bestdtigt. Sie halten sich dabel eng an den
Wortlaut des Gesetzes (Ciwvil Rights Act), das "bona fide” Seni-

oritdtssysteme gutheilit,
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Besondere Antidiskriminierungsregelungen gelten flr Unternehmen,
die Liefervertrdge mit der US-Bundesregierung abgeschlossen ha-
ben. Im Bereich der Automobilindustrie sind dies beispielswelse
diejenigen, die in der Ristungsproduktion titig sind. Diese Un-
ternehmen sind gehalten, im Rahmen des "Affirmative Action Pro-
gram" der Bundesregierung l1hre Beschdftigungsstruktur durch ver-
stirkte Rekrutierung und Qualifizierung von rassischen Minderhei-
ten, Frauen und Kriegsveteranen zu "verbessern'". So hat bei-
spielsweise General Motors mit dem amerikanischen Arbeitsministe-
rium sowie dem Verteldigungsministerium ein entsprechendes Abkom-
men ausgehandelt, das seit 1975 in Kraft ist. Schwerpunkte des
Abkommens sind die Identifizierung veon GM-Werken, in denen Frauen
und Minoritdten antelilm#Big unterbeschidftigt sind, sowie Pldne und
Fristen flr die Beseitigung solcher Unterbeschdftigung.

Ein welterer Schwerpunkt des flir Personalabbau relevanten Rege-
lungssystems in der Automobilindustrie der USA ist die Kontrolle
von Prozessen innerbetrieblicher Mobilitdt. Der oben dargestellte
mehrstufige Persconalauswahl- und VerdrdngungsprozeB beil Layoffs
macht in erheblichem Umfang innerbetriebliche Folgeumsetzungen

erforderlich.

Fiir sie gelten dieselben Regeln, die auch die Persgonalauswahl
festlegen. Arbeitnehmer {iben ihre Senioritidtsrechte sukzessive
auf den einzelnen Stufen des innerhbetrieblichen Verdrdngungspro-
zesses aus. Erlaubt ihre Senioritdt ihren Verbleib in einer der
hierarchisch angeordneten Senicritdtsgruppen, so werden sie auf
einen entsprechenden Arbeltsplatz umgesetzt. Dieses Personalab-
bausystem macht zwel bis drei Umsetzungen fir jeden Layoff erfor-

derlich.

Umfassende und detaillierte tarifvertragliche Bestimmungen
schrdnken die betriebliche Handlungsfreiheit auch bei allen an-
deren Formen innerbetrieblicher Perscnalbewegungen ein (vgl. Kbh-
ler 1981, 35. 92 ff.).

Jede Form der Mobilitdt iiber die Grenzen von Tdtigkeitsarten

(claczifications) hinaus muB Senioritdtsregeln folgen. Tdtig-
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keitsarten sind sehr eng definiert (z.B, Tdren einhidngen und Jju-
stieren) und umfassen hiufig nur wenige Arbeitspldtze in einer
Abteilung. Unfreiwillige Umsetzungen sind nur beim Abbau von Ar-
beitsplitzen in Senioritdtsgruppen (= Arbeitsplitze einer Tdtig-
keitsart in der Abteilung) m&glich, hier wird die Arbeitskraft
mit der jeweils niedrigsten Senioritdt diskriminiert. Vakanzen
miissen Uber Bewerbungen besetzt werden. Hier haben Interessenten

mit der hdchsten Betriebszugeh¥rigkeltsdauer Vorrecht.

Indirekter Personalabbau

Bei den MaBnahmen des indirekten Perscnalabbaus sind - im Hin-
blick auf das Regelsystem - vor allem Einstellungsbeschrdnkungen
von Relevanz. I'rvithverrentungsaktionen k&nnen nicht, wie in der
Bundesrepublik, kurzfristig zur Personalanpassung durchgefithrt
werden. Gewerkschaft und Automobilunternehmen miiften tarifver-
tragliche Regeln vereinbaren, deren Kosten bei dem bestehenden
Sozialversicherungssystem fast ausschlieBlich zu Lasten der Be-
triebe gehen.

Einstellungsbheschrinkungen sind als MaBnahme der Personalanpas-
sung bei Absatzriickgang in verschiedener Weise von tarifvertrag-
lichen Bestimmungen betroffen. Treiwillige Abgé&nge und Arbeits~
platzabbau decken sich nur zufdllig. Die Ausnutzung dieses perso-
nalpolitischen Instruments der Perscnalanpassung erfordert daher
innerbetriebliche Umsetzungen von TiAtigkeiten mit Personalilber-
hang auf {ber die Ausnutzung der Fluktuation freiwerdende Ar-
beitsplidtze. Solche Umsetzungen werden aber aufgrund von Seniori-
tdtsnormen erschwert. Perscnalliberhinge milssen nach den Regeln
filr Personalabbau abgebaut und Personaldefizite nach den Normen
flir die Besetzung vakanter Arbeitspldtze besetzt werden. Einstel-
lungsbeschrdnkungen k&nnen damit kostspielige Kettenreaktionen
innerbetrieblicher Mobilitdt in Gang setzen.

Andere MaRBnahmen des indirekten Personalabbaus sind nicht gesetz-
lich oder tarifvertraglich normiert, sind nur langfristig durch-
setzbar und wirksam oder haben kein entscheidendes Anpassungspo-

tential, daher werden sie hier nicht diskutiert.
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Insgesamt gesehen erschwert das filr die Automobilindustrie der
USA geltende Regelungssystem die Durchfihrung von MaBnahmen des
indirekten Personalabbaus. Bel Prozessen lnnerbetrieblicher Mobi-
litdt wird das Direktionsrecht des Managements durch umfassende
und detaillierte Vorschriften eingeschridnkt. Interne Produktions-
und Personalverlagerungen und Einstellungsbeschrédnkungen k&nnen
umfassendere Kettenreaktionen innerbetrieblicher Folgemobilitit

in Gang setzen.

2.2 Alternative MaBnahmen zur Perscnalanpassung

Auch in den USA greifen normative Bestimmungen in alternative
MaBnahmen der Perscnalanpassung =2in. Sie beeinflussen das Poten-
tial solcher MaBnahmen und damit die Politik des direkten Perso-

nalabbaus.

Im Bereich der MaBnahmen zur Stabllisierung des Arbeitsvolumens
beziehen sich normative Bestimmungen vor allem auf interne Pro-
duktions- und Personalverlagerungen und auf die Vergabe und Rilck-
nahme von Fremdauftrdgen. Die in der Automobilindustrie {iblichen
Senioritdtssysteme k&nnen bei ungleichzeitigem Absatzrlckgang die

Verlagerung der Produktion auf weniger betroffene oder stdrker

nachgefragte Produkte erschweren. Die in den zu drosselnden Pro-
duktionshbereichen freigesetzten Arbeitnehmer kdnnen nicht direkt
in die expandierenden Bereiche umgesetzt werden, wie diles etwa in
der Bundesrepublik mSglich ist. Interne Produktions- und Perso-
nalverlagerungen erfordern umfassende indirekte Personalbewegun-

gen.

Von den tarifvertraglichen Bestimmungen zur Vergabe und Ricknahme

von Fremdauftridgen waren lange Zeit vor allem die Tdtigkeiten des

Facharbeiterbereichs betroffen. Tremdfirmen sollen keine Arbeiten
im Betrieb libernehmen, die normalerweise und traditionell von Be-
legschaftsangehdrigen ausgeilbt werden. Kein Arbeitnehmer darf als
Resultat des Einsatzes von Fremdfirmen im Betrieb entlassen wer-

den.
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Filr Tédtigkeiten der Instandhaltung und des Werkzeug- und Formen-
baus gelten weitergehende Bestimmungen. Das Unternehmen scll alle
Arbeitnehmer in diesen Betriebsbereichen voll einsetzen, bevor
Fremdauftrige vergeben werden, unabhingig davon, ob diese inner-
hallb oder auBerhalb des Betriebs durchgeflihrt werden. Vor der
Vergabe von Fremdauftrigen missen die Arbeitnehmervertretungen
benachrichtigt werden und die Betriebsleitung muB sich mit der

Arbeitnehmervertretung beraten.

Diese Bestimmungen beziehen sich im Kern auf die Arbeitsbereiche
der Facharbeiter; aufgrund der aubBerordentlichen Knappheit an
solchen Arbeitskrdften hatten die Normen bils vor kurzem kaum
praktische Bedeutung. Unter Krisenbedingungen fithren sie generell

zu einer gewissen Begrenzung der Vergabe von Fremdauftrdgen.

In den Tarifverhandlungen von 1982 wurden neue, vor allem proze-
durale Regelungen entwickelt, die alle Beschdftigten betreffen.
Vergabe und Rlicknahme von Fremdauftrigen sollen mit der UAW vor
der endgiiltigen Entscheidung verhandelt werden. Die Hersteller
wollen sich darum bemithen, soweilt dies &konemisch machbar und

rentabel ist, Zuliefererauftrige zu reduziervren.

Das Anpassungspotential solcher Mafnahmen dirfte sich u.a. auf-
grund der tarifvertraglichen Intervention der UAW erhSht haben.

2.3 Mehrarbeit und Kurzarbeit

Bis 1973 gad es in der amerikanischen Autoindustrie keine nen-
nenswerten tarifvertraglichen Normierungen von Art und Ausmal der
Uberstunden. 1973 wurden dann Restriktionen zwar vertraglich ver-
einbart, aber nicht wirklich durchgesetzt. Es sollte kein Arbei-
ter mehr als neun Stunden pro Tag beschidftigt werden; die Zahl
der zuliissigen Arbeitsschichten an Wochenenden war ebenfalls be-

grenzt worden,

Im Zuge der nichsten Tarifvereinbarungen im Jahr 1976 wurden die

kontraktuellen Finschrinkungen der Mehrarbeit wieder teilweise
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beseitigt; zumindest k¥nnen Beschdftigte auf freiwilliger Basis
mehr als neun Stunden pro Werktag sowie auch an Wechenenden ar-
beiten. Diese "Entregelung' entsprach dem Verlangen des Manage-
ments wie auch einiger Arbeitskrdftegruppen, flr die der Mehrar-
beitsverdienst zu einem mehr oder weniger festen und unverzicht-
baren Teill des Arbeitseinkommens geworden war. Spdtere Vorstéfe
der UAW zur erneuten kollektivrechtlichen Begrenzung der Mehrar-

beit fanden kein sehr groRes Echo an der Basis.i)

Im Tarifvertrag der UAW mit General Motors wurde 1976 eine Rege-
lung der Uberstundenarbeit getroffen, die der Belegschaft drei

Optionen einrdumt:

o Nach Plan A ist mehr als eine Uberstunde pro Schicht freiwil-
lig. Jede dritte Sonderschicht an aufeinanderfolgenden Samsta-
gen kann abgelehnt werden. Sconntagsarbeit ist generell freiwill-

lig.

o Nach Plan B sind mehr als zwei Uberstunden an Werktagen und
mehr als acht Stunden Arbeitszelt an Samstagen freiwillig. Wdh-
rend eines Jahres kdnnen nicht mehr als sechs Sonderschichten
angesetzt werden. Sonntagsarbeit iIst, wie in Plan A, freiwil-

lig.

¢ Die dritte Option besteht darin, diese Regelungen nur flr die
An- und Ungelernten cder nur fiir die Facharbeiter in Kraft zu
setzen oder keine Kontrelle der Mehrarbeit ilber tarifvertragli-

che Bestimmungen vorzunehmen.

Diese Regelungen begrenzen faktisch das Ausmaf an Uberstunden und

Sonderschichten nur wenig und reduzieren damit das Anpassungspo-

1) Die UAW wollte bel den 1979er Tarifverhandlungen Uberstunden-
prédmien von 100 % der normalen Arbeitsstunden durchsetzen. Um
dem daraus resultierenden erhShten Anreiz fir die Arbeiter zur
Uberstundenarbeit entgegenzuwirken, scllten 50 % der Uberstun-
denprdmien an den SUB- oder Pensicnsfonds abgefithrt werden
oder die UOberstunden ab einer bestimmten H&he durch entspre-
chende Freizeit kompensiert werden.
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tential von MaBnahmen des Abbaus von Mehrarbeit bei Absatzriick-

gang nicht sonderlich stark.

In der Regel wird Mehrarbeit in der amerikanischen Autoindustrie
wie folgt entgolten: An Werktagen wird jede (iber den 8-Stunden-~
Normalarbeitstag hinaus geleistete Stunde mit 506% Uberstundenzu-
gchlag bezahlt, an Sonn- und Felertagen wird jede Uberstunde mit
einer Prdmie von 100 % zum Stundenlohn entgolten. Mit diesen Prd-
miensdtzen ist Mehrarbeit fir den Betrieb praktisch doppelt so

teuer wie in der deutschen Autoindustrie.

Kurzarbeilt im Sinne einer Verteilung des begrenzten Arbeitsvolu-
mens auf die Belegschaftsangehdrigen ist im Regelungssystem der
amerikanischen Automobilindustrie nicht vorgesehen. In anderen
Branchen dagegen finden sich Vereinbarungen, die die Durchfiihrung
von MaBnahmen der Kurzarbeit (Work-Sharing) als Voraussetzung flr
Layoffs festlegen. Dies betrifft vor allem Wirtschaftsbereiche
wie die Bekleidungsindustrie, die von starken saisonalen Schwan-

kungen betroffen sind.

In der US-Automobilindustrie wird Kurzarbeit ("Short-Work-Week™)
nicht als kenjunkturbezogenes beschdftigungspolitisches Instru-
ment eingesetzt, sondern im Normalfall bei Betriebsstdrungen, un-
zureichender Materialbevorratung und dergleichen, wo es unver-
melidlich wird, die betroffenen Arbeitskrdfte kurzfristig nach
Hause zu schicken. Grund dafiir sind die vrelativ zu anderen Anpas-

sungsmaBnahmen hohen Kosten (vgl. unten).

2.4 Entschddigungs- und Unterstiitzungsleistungen

Allgemeine staatliche Arbeitslosenunterstiitzung

In den USA gibt es bilslang keln mit dem der Bundesrepublik ver-
gleichbares bundeseinheitliches System der Arbeitslosenversiche-
rung. Das jetzige amerikanische System unterliegt im Rahmen van

bundesweiten Richtlinien der Regelung und Verwaltung durch die 50
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Einzelstaaten und weist groBe Unterschiede auf, was Anspruchsbhbe-

rechtigung, LeistungshBhe und Leistungsdauer angeht.

Pflichtversichert sind aufgrund eines Bundesgesetzes alle Arbeit-
nehmer Iin Industrie und Handel sowile von gemeinniitzigen Einrich-
tungen mit vier oder mehr Beschdftigten bei mindestens zwanzigwd-

chiger Beschdftigung im Jahr.

Die w&chentliche Unterstilitzungssumme im VYersicherungsfall
schwankte 1980 mit groBer Streubreite Jje nach Bundesstaat zwi-
schen wenigstens 12 Deollar und h&chstens 200 Dollar, die mit we-
nigen Ausnahmen fiir maximal ein halbes Jahr gewdhrt werden und
Sozialversicherungsleistungen nicht einschlieBen, aber steuerfrel
sind (vgl. U S -Bureau of National Affairs 1980)., Im H&chstfall
kann man durch das staatliche Arbeitslosengeld 65 % des Brutto-
verdienstes erzielen, zumeist aber werden nicht mehr als 50 % des

Nettoeinkommens erreicht.

Bel einem Vergleich mit den Leistungen nach dem deutschen Versi-
cherungssystem ist zu berficksichtigen, daf amerikanische Arbeits-
lose etwa 50 % des frilheren Bruttogehalts steuerfrei, aber ohne
Versicherungsleistungen erhalten, die deutschen Arbeitnehmer aber
68 % des Nettogehalts steuerfrei und mit Versicherungsleistungen.
AuBerdem llegt die amerikanische Unterstitzungshdchstgrenze um
die Hdlfte niedriger als die der BRD. SchlieBlich beginnen die
amerikanischen Unterstiitzungszahlungen gewdhnlich erst nach ein-
wichiger Arbeltslosigkeit, widhrend sie in der BRD sofort einset-

Zaen.

Bis zum Zeltpunkt der Kirzungen der Anspruchsberechtigung auf Ar-
beitslosengeld durch die Reagan-Administration erhielten die
Hilfte big zwei Drittel aller Arbeitslosen in den USA Arbeitslo-
sengeld. Mitte 1982 sank die Quote auf 44 % als Folge der Ein-
sparpolitik der Regierung (Wall Street Journal, 29.56.1982}.

Die Kiirzungen durch die Reagan-Regierung betrafen neben eilner
verschdrften Zumutbarkeitsregelung vor allem den Wegfall der
"verlingerten” Leistungen fir Arbeitslose, die bis zur gesetzli-
chen Revigion in jedem der Einzelstaaten gewidhrt wurden, wenn und
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sobald die nationale "Versicherten"-Arbeitslosenquete 13 Wochen
lang h&her als 4,5 % lag. (Bei der Berechnung der "Versicherten™-
Arbeitslesenquote wurden jedoch im Z&hler nur die Arbeitnehmer
berficksichtigt, die Arbeitslosengeld erhielten, und im Nenner
diejenipen, die bel Arbeltslesigkeit lelstungsberechtigt sind.}
Die Regelung erbrachte mit Hilfe von Bundesmitteln vor allem die
Verlidngerung der Gewdhrungszeiten von Arbkeitslosengeldern bis zu
65 Wochen in Staaten mit anhaltend hoher Arbeitslosigkeit. Die
Aufkiindigung der erweiterten Leistung trifft hauptsdchlich Ar-
beitslose in strukturschwachen Regiomnen.

Die l'inanzierung der staatlichen Arbeitslosenversicherung erfolgt
im Regelfall durch Arbeitgeberbeitrdge auf der Grundlage eines
filr alle Arbeltgeber eines Bundesstaates einheitlichen jZhrlichen
Beitrapsrichtsatzes. Je nachdem, wieviel Arbeitslosengeld 1n der
Vergangenheit an arbeitslose Beschidftigte eines Unternehmens aus-
bezahlt wurden, betrdgt der aktuelle jihrliche Beitragssatz flir
diese Unternehmen zwischen 1 % und U % deg Richtsatzes. Sc zahlen
Beschidftiger, die keine Arbeitslosigkeit verursacht haben, nur
den Minimalbeitrag von 1 %, wihrend Firmen mit hoher Entlassungs-
quote den Hidchstsatz entrichten (sog. "experience-rating"); al-
lerdings gibt es wviele Firmen, die auch mit dem HOchstsatz noch
wesentlich hdhere "Kosten" filr den londs verursachen als sie an
Beitridgen beisteuern. Wenn der staatliche Tonds geleert ist, miis-
sen in den meisten Staaten nach bestshender Regelung die Arbeits-

losengelder aus Steuermitteln aufgebracht werden.

In Michigan, dem Bundesstaat mit dem héchsten Anteil an Beschif-
tigten in der US-Automebilindustrie, lag 1980 das wichentliche
Arbeltslosengeld zwischen 18 Dollar und 97 Dellar (bzw. 136 Dol~
lar flir abhidngige Familienangeh&rige} und wurde maximal fir 1/2
Jahr gewihrt. Die Arbeitgeber zahlen pro gelelistete Arbeitsstunde
9 % des Bruttolohns in dle gtaatliichen Arbeitslosenfonds, maximal
pro Jahr und Beschdftigten aber nicht mehr als 6.000 Dollar. Be-
denkt man, da8 im Durchschnitt ein Automobilarbeiter 1380 20.000
Dollar verdiente, so ist die Finanzmasse fir die Arbeitslosenversi-
cherung nicht sehr hoch. Die Abhingigkeit des Arbeitgeberbeitrags
von der Belastung der Fonds durch Arbeitslosengeldzahlungen an
seine Beschiftigten {("experience rating") ist seit ldngerer Zeit
heftig umstritten, hauptsidchlich im Hinblick aul die Frage, wel-
che Wirkung von ihr auf die Stabilisierung der Beschidftigung aus-~
geht. Kritiker behaupten, daB im jetzigen System ein Anreiz zur
Entlassung bei denjenigen Unternehmen besteht, die aufgrund der
Beitragsplafondierung bei % % des Richtsatzes wesentlich weniger
zum Fonds beitragen, als sie ihn belasten. Dies geite vor allem
fir Heschidftiger in Branchen mit starken Beschiaftigungsschwankun-
gen. Um eiren stdrkeren finanzliellen Anreiz zur Personalstabili-
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sierung herbeizufiihren, wurde deshalb vorgeschlagen, daB jeder
Arbeitgeber soviel in den Fonds einzahlt, wie er ihn durch ar-
beitslose Mitarbeiter belastet.

In den USA fehlt fast v&llig ein an der Bedirftigkeit orientier-
tes Sicherheitsnetz, dhnlich der deutschen Arbeitslosenhilfe, das
Perscnen aufnimmt, die ldngerfristig arbeitslos sind oder andere
Vorausgetzungen flir den Bezug von Arbeitslosengeld nicht erflil-

len. (Das von den Bundesstaaten verwaltete Wohlfahrtssystem lber-

nimmt diese Roclle nur bedingt.)

Bescndere Arbeitslosengelder fiir Arbeitnehmer in importgeschddig-

ten Wirtschaftszweigen

Wenn aufgrund von Antrdgen von Firmen oder Arbeitskriften durch
das Arbeitsministerium festgestellt wird, daB Arbeitslosigkeit
oder Kurzarbeit unmittelbar und in erster Linie durch gestiegene
Importe aus dem Ausland verursacht wurden, konnte bis vor kurzem
mit dem sog. Trade Readjustment Assistance (TRA) eine besondere
Arbeitslosenunterstiitzung von seiten der Bundesregierung auf der
Grundlage des Trade Act von 1974 gewihrt werden. (Die Reagan-Re-

gierung hat dieses Programm aufgekiindigt.)

Seit Beginn dieses Hilfsprogramms im Jahre 1975 wurden bis ein-
schlieflich September 1979 insgesamt 815 Millionen Dollar Unter-
stlitzungsleistungen an 508.398 Arbeitslose bezahlt; darunter wa-
ren 94,300 Mitglieder der Autecmcbilarbeitergewerkschaft UAW (vgl.
U.S. Department of Labor et al. 1380, 5. 67). Bis Mitte 1980 wurden
weitere 150 Millionen Dellar an etwa 50.000 Arbeitnehmer gezahlt,
die bei Chrysler entlassen wurden; dariber hinauws erhielten weite-
re 200.000 Arbeiter von GM und Tord diese Zusatzunterstiitzung
(UAW 1980, S. 14).

Die Unterstiitzungsempfdnger aus der Autoindustrie beschridnken
gsich im wesentlichen auf die Autofabriken, die kleine, vor allem
vom japanischen Wettbewerb bedrdngte Modelle herstellen. Entlas-
sene Arbeiter aus Werken, die grofie Modelle herstellen, und Zu-
lieferbetriebe gind von diesem Hilfsprogramm weitgehend ausge-

schloscen.
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Im Jahr 1980 betrug der wdchentliche Unterstliitzungssatz fir ar-
beitslose importgeschddigte Arbeiter bis zu $ 269,00 (das sind
bis zu 70 % des Nettolohns) und lag damit erheblich hdher als das
normale staatliche Arbeitslosengeld. Auch die Dauer der Gewdhrung
dieser besonderen Hilfe von einem Jahr oder mehr Ubersteigt er-
heblich Qie staatliche Unterstiitzungsdauer, die zumeist nur 1/2
Jahr betrigt,

Zusdtzliche Leistungen aus diesem Hilfsprogramm k&nnen auch fiir
Umschulung, Arbeitsvermittlung und Wehnortwechsel von importge-
schiddipgten Arbeitslosen gewdhrt werden, allerdings war der tat-

gdchliche Férderungsumfang hierfir bislang gering.

Die relativ groBziigigen TRA-Leistungen entlasten in erheblichem
MaBe die Fonds fir ergdnzende Arbeitslosenunterstitzung (SUB) von
seiten der Unternehmen (vgl. unten), da die zusdtzlichen Kosten
flir die SUB-Fonds, ilber die die Gesamtunterstiitzung auf 95 % des
Nettoeinkommens gebracht wird, nicht allzu gro8 sind. Auch konn-
ten TRA-Leistungen in vielen Fillen den Einkommensausfall abfan-
gen, als die SUB-Kassen (z.B. 197t und bei Chrysler ab 1979) ge-

leert waren.

Zusdtzliche betriebliche tarifvertraglich vereinbarte Arbeitslo-

senunterstiitzung (SUB)

7war wurde in den USA die staatliche Arbeitslosenversicherung be-
reits nach der grofen Depression in den 30er Jahren eingefiihrt -
wobel die hauptsdchliche Rechtsgrundlage der Social Security Act
von 1935 bildet -, sie blieb aber lange Zeit auf wenige sozial
progressive Bundesstaaten beschridnkt und von ihren Lohnersatz-
leistungen weit hinter deutschen Ansprilichen zuriick. Heute haben
zwar alle Bundesstaaten eine Arbeitslosenversicherung, nur in we-
nigen Tdllen aber erreichen die Leistungen mehr als 50 % des Net-

toeinkommens.

Um eine bessere Einkommensabsicherung fir Arbelitslose zu erzie-
len, haben verschiedene Cewerkschaften auf Unternehmensebene in

Tarifvertrdgen erginzende bzw. zusidtzliche Arbeitslosenunterstiit-
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zung erkdmpft, sog. Supplemental Unemployment Benefits (SUB), die

unter bestimmten Voraussetzungen bei den GroBen Drel scwie weite-
ren Unternehmen in der Autoindustrie gegenwdrtig das staatliche
Arbeitslogengeld (allgemeine Unterstiitzung oder TRA} fiir ein Jahr

auf bis zu 95 % des letzten Nettoeinkommens aufstocken.i) Dafiir

wurden eigene Fonds eingerichtet, die von unabhidngigen Institu-
tionen, zumeist Banken, verwaltet, aber ausschlieBlich aus Ar-
beitgeberbeitrigen gespeist werden. Aufpgrund der Kombination von
staatlichen und betrieblichen Lohnersatzleistungen im Fall der
Arbeitslosigkeit kann man deshalb von einem "dualen System" der

Arbeitslosenunterstiitzung sprechen.

Die Automobilarbeitergewerkschaft UAW war der Pionier der SUB.
Das erste Tarifabkommen iiber betriebliche Arbeitslosenunterstilt-
zung wurde 1955 bei Ford erzielt und gewdhrte auf der Basis eines
Beitrags von finf Cents pro Stunde 65 % Arbeitslosengeld (ein-
schlieflich der staatlichen Unterstitzung) fir vier Wochen und
anschlieBend 60 % fir weitere 722 Wochen, h8ichstens aber 30 Dollar
die Woche.

3UB erwuchs aus der Verhandlungsrunde 1955 als Kompromifldsung
zwischen der zundchst von der UAW an Ford und General Motors ge-
stellten Forderung nach einem garantierten Jahreslchn und einem
Angebot von Ford, das neben einer Vermigensbeteiligung der Ar=
beitnehmer auch zinslose Darlehen flir arbeitslose Automobilarbei-
ter vorsah. Wenige Tage nach der Einigung auf den SUB-Plan bel
Ford erfolgte ein praktisch gleichlautender AbschluB bei General
Motors und zwei Monate spidter ein identilischer Vertrag fir Chrys-
ler, wihrend der SUB-Plan fiir die American Motors Corp. bereits
damals geringere Leistungen enthielt. Seit 1955 wurden in fast
jeder Verhandlungsrunde Verbesserungen der SUB~Leistungen er-
zilelt; so z.B. 1958 dilie Auswelitung der Leistungsfrist auf 39 Wo-
chen, seit 1964 auf ein Maximum wvon 40 Dollar beil gleichzeitiger
Einfilhrung von Kurzarbeitergeld, 1964 Ausweitung auf 32 Wochen
Leistungsdauer, 1967 auf 95 % des Nettolchns, 1976 die Garantie
der Leistung fir die lang gediente Belegschaft auch im Falle lee-
rer SUB-Kassen.

Die soziale Innovation der ergdnzenden betrieblichen Arbeitslo-
senunterstiitzung durch die UAW fand indessen bis in die 70er Jah-
re nicht allzu viele Anhdnger. Die meisten anderen Gewerkschaften
glaubten, daB damit zu viel finanzielle Verteilungsmasse flr L&h-
ne und andere monetdre Sozialleistungen verloren ginge und gaben
héheren L&hnen den VYorzug.

1) Nach Angaben des Bureau of Labor Statisticg hatten 1978 wvon
1,03 Millionen erfaBten Arbeitnehmern im Bereich der Fahrzeug-
herstellung (die neben der Automobilindustrie auch andere
Fahrzeugindustrien einschlieft) 794.000 Arbeitnehmer einen ta-
rifvertraglichen Anspruch auf zusdtzliche betriebliche Arbeits-
losengelder (vgl. BLS 197%, S. 101).
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Frot im Laufe der Rezession 1973/75, die vielen Arbeitnehmern ho-
he Einkommensverluste bescherte und andere Opfer abverlangte,
stieg schlagartig das gewerkschaftliche Interesse an zusdtzlicher
betrieblicher Arbeitslosenunterstiitzung. Dort, wo es SUB-Plidne
bereits gab, versuchten die Gewerkschaften, Verbesserungen durche-
Zusetzen, nachdem die Kassen geleert waren und Anspriche vieler
arbeitsloser Beschiftigter nicht erfiillt werden konnten. Die UAW
erreichte 1976 eine Aufstockung der Fonds nach einem vierwdchigen
Streik bei Ford.

Zu Beginn des Jahres 1980 gab es in den USA rund 1,9 Mio. Arbeits-
krdfte, die Anspruch auf "Supplemental Unemployment Benefits"
hatten (vgl. Wall Street Journal, 2.2.1980). Im wesentlichen ver-
teilen sich diese Leistungsanspriiche auf die Autcmobil-~, Stahl-
und Reifenindustrie, in denen jeweils die CGewerkschaften entspre-
chende Tarifvereinbarungen mit den grofBen Unternehmen dieser
Branchen abgeschlosszen haben. Vereinzelt finden sich Vertrdge
tUber betriebliche Arbeitslesenuntersgtitzung auch in anderen Indu-
striezweigen, sind aber dort zumelist regional cder lokal be-

grenzt.

Der Leistungsanspruch nach den SUB-Plinen bei den grofen drei Un-

ternehmen der US-Autoindustrie setzt nach einjidhriger Betriebs-

)

zugehfrigkelt ein, die maximale Leistungsh&he von 95 % des letz-
ten Nettelcohne abzliglich einer arbeitsbezogenen Kostenkomponente
von § 12.50 (einschlieBlich Fahrtkosten, Arbeitskleidung, etc.)
wird nach 2 Jahren Zugeh&rigkeit zum Unternehmen erreicht,

Die Leilstungsdauer fiir SUB betrdgt maximal 52 Wochen fir Beschdf-
tigte mit mindestens drei Jahren Senioritdt. Im Einzelfall er-
rechnet sich der Lelstungszeitraum nach dem Gutpunktekonto (“cre=-
dit units") des Besché&ftigten in Abhéngigkeit von der individuel-
len Senioritdt und der H8he des SUB-Fonds des Unternehmens, Pro
geleistete Arbelitswoche erwirbt ein Mitarbeiter jeweils einen
halben Gutpunkt. Der Verbrauch von Punkten bei Bezug von Arbeits-
losengeld ist nicht linear, sondern wichst mit der Entleerung des
Fonds; ausgenommen davon sind Beschdftigte mit mehr als 20 Jahren
Senioritdt, die in jedem Falle nur die Minimalpunktezahl verbrau-
chen {vgl. Tabelle C-1J.

Unterschreitet die H3he des SUB-Fonds $ 233,00 (laut GM-Vertrag)
bzw. $ 38,00 (laut Ford-Vertrag) pro Lelstungsberechtigten, so
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TABELLE C-1 : SUB-LEISTUNGEN IN ABHANGIGKEIT VON DER FONDSHOHE
UND DER SENIORITAT DES LEISTUNGSEMPFANGERS1)

Fondsh&éhe pro Lei- Senioritdt im Unternehmen (Jahre)
stungsberechtigten 1-5 5-10  10-15 15-20 20-25 25+
Verbrauch von Gutpunkten {credit units)
$ 694,50 und mehr 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
621,00 - B9k, 49 1.11 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
547,50 - 620,99 1.25 1.1 1.00 1.00 1.00 1.00
474,00 - LH47,u49 1.43 1.25 1.11 1.00 1.00 1.00
400,50 - 473,99 1.67 1.43 1.25 1.11 1.00 1.00
327,00 - 400, 49 2.00 1.587 143 1.25 1.00 1.00
253,50 - 326,99 2,50 2.00 1.67 1.43 1.00 1.00
180,00 - 253,49 3.33 2.50 2.00 1.43 1.00 1.00
108, 50 - 179,99 5.010 3.33 2.00 1.43 1.00 1.00
33,00 - 106, 49 10.00 5.00 2.00 1.43 1.00 1.00
weniger als 33, 00 keine Leistung 7.00 1.43 1.00 1.00

1) Gfiltig flr das Jahr 1980 laut Tarifvertrag von General Motors.

Die Leistungen bei Ford weichen nur geringfilgig von den Werten
bei General Motors ab.

werden flir Arbeitsleose mit weniger als zehn Jahren Senioritit die
SUB-Zahlungen eingestellt, widhrend flir linger gediente Arbeits-

krdfte die Zahlung garantiert wird {(vgl. unten).

Bei Ford war das SUB-Kapital im Juli 1980 zum ersten Mal ginzlich
aufgebraucht. Zu diesem Zeitpunkt waren rund 1/3 der Beschiftig-
ten bereits eineinhaldb Jahre arbeitslos. Im Spdtherbst 1980, als
noch rund ein Viertel der verbliebenen Ford-Arbeiter im Arbeits-
losenstatus waren und daven 20.000 bereits ihren Anspruchszeit-
raum flir SUB~Gelder ersch&pft hatten, wurden dann wieder Zahlun-
gen aus dem Fonds geleistet, nachdem der BeitragszufluBf erhdht
worden war.

Bei Chrysler war der SUB-Fonds bereits 1975 und dann wieder ab
1979 ausgetrocknet.
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Bei der SUB-Arbeitslosenunterstitzung handelt es sich alse um ei-
ne bedingte Leistungsverpflichtung seitens der Unternehmen in Ab-
hdngigkeit von der H&he des Kassenstands; ausgenommen davon sind
nur langidhrige Beschdftigte. Gerade bei tiefergreifenden ocder
langerwdhrenden Beschaftigungseinbrichen verlieren die SUB-Fonds
ihre Schutzfunktion der sozialen Einkommensabsicherung. In vielen
amerikanischen Automobilwerken muBte man in den vergangenen zwel
bis drei Jahren mindestens fiinf Jahre, in etlichen zehn Jahre Se-
nioritdt haben, um entweder den Arbeitsplatz zu behalten oder im

Falle des Layoff SUEB-Zahlungen zu erhalten.

Hat ein Arbeitsloser Anspruch auf staatliche Arbeitslosenunter-
stiitzung oder TRA~Unterstltzung, =¢ wird diese Lelstung auf das
SUB-Geld angerechnet. Ist seln Anspruch auf staatliche Unterstit-
zung erloschen bzw. erschidpft, so wird das Arbeitslesengeld von
85 % des Nettolohns ausschliefBlich aus SUB-Mitteln bestritten.

Ein Leistungsbeispiel:

Ein Beschidftigter von Ford in Detroit, verheiratet und ein Kind,
hat einen Nettowochenverdienst von ¢ 280,68, Im Falle seiner Ar-
beitslosigkeit aufgrund einer betriebsbedingten Entlassung be-
tridgt {(nach giltigem Tarifvertrag fiir das Jahr 1980) seine wd-
chentliche Arbeitslosenunterstiltzung insgesamt $ 254,15 (d.h.

95 % von $ 280,68 minus $ 12,50 fir arbeitsbezogene Ausgaben).
Vom Bundesstaat Michigan bezieht er $ 119,00 staatliches Arbeits-
logengeld, so daB die verbleibende Restsumme, die aus dem SUB-
Fonds getragen wird, $ 135,15 betrdgt. Von der SUB-Zahlung werden
rund 20 % Steuern einbehalten.

Die Finanzierung der SUB-Fonds geschieht ausschlieBlich durch Un=-
ternehmensbeitrdge. Je nach Vermdgenshthe des Fonds erbringt der
Arbeitgeber einen festgelegten flexiblen Frozentsatz pro gelei-
stete Arbeitsstunde, flir Uberstunden wdhrend der Woche und fir
Sonn- und Feiertagsarbeit sind jeweils héhere Beitragssdtze f&dl-
lig (vgl. Tabelle (-2},

Betrigt das Tondsvermdgen 100 % des fortlaufend neu festzulegen-
den Maximalwerts, werden die Beitragszahlungen eingestellt. Die
Maximalh&he errechnet sich nach der Formel: 12-fache durch-

schnittliche wdchentliche Arbeitslozenunterstitzung multipliziert
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TABELLE €-2 : BEITRAGSSATZE PRO GELEISTETE ARBEITSSTUNDE FUR

suB-roNDst

Fondhthe, gemessen Beitragssatz Beitragssatz Beitragssatz

am Maximalbetrag flir normale fir Arbeits- filir Arbeits-

Arbeits- stunden mit stunden mit

stunde 50 % Mehrar- 100 % Mehrar-
beitsprdmie beitsprdmie
Mindestens H&chstens

77,5 % 106,0 % 14 & 20 & 26 ¢
70,0 % 77,5 % 15 & 21 & 27 &
62,5 % 70,0 % 16 ¢ 22 ¢ 78 ¢
55,0 % 62,5 % 17 & 23 ¢ 29 &
47,5 % 55,0 % 18 & 24 ¢ 30 &
40,0 % 47,5 % 15 ¢ 25 ¢ 31 &
32,5 % 40,0 % 20 & 26 & 32 &
25,0 % 32,5 % 21 & 27 ¢ 33 &
17,5 % 25,0 % 22 ¢ 28 ¢ 34 £
10,0 % 17,5 % 23 ¢ 29 ¢ 15 ¢
weniger als 10 % 2L 4 30 ¢ 36 ¢

1) Giltig fiir das Jahr 1980 laut Tarifvertrag flir Ford und General
Motors; flir Volkswagen of America waren die Beltragssitze 1980
erheblich geringer.

mit der Zahl der leilstungsberechtigten Beschdftigten. Rei Tord

betrug dieser Wert 1980 etwa $ 1.800 pro Seschidftigten.

Bei einem Bankrott des Fonds muB das Unternehmen zugdtzliche Ein-
lagen bereitstellen. Diese entsprechen ungefihr Unterstit ungs-

leistungen fiir zw®lf Wochen filr 25 % der Arbeitnehmer.

Da in den USA staatliche Unterstlitzungsleistungen erst ab ciner
Arbeitslosigkeitsdauer von einer Woche gezahlt werden, wurden von
der UAW fir Layoffs wvon ein bils flinf Tagen besondere Regelungen
durchgesetzt. Die betroffenen Arbeitnehmer erhalten 80 % der Dif-

ferenz zwischen dem Bruttolohn fiir die gelelstete Arbeitszeit und
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dem Brutteoceinkommen bei einer U0-Stunden-Woche aus dem betriebli-
chen Arbeitslosenfonds. Diese Einnahmen sind zu versteuern. So-

bald die Arbeitslocsenfonds einen bestimmten Preozentsatz der Maxi-
maleinlage unterschreiten, milscsen die Unternehmen die Ausgaben am

Jahresende zusdtzlich in die Fonds einzahlen.

Garantierte Arbeitslosenunterstltzung flir langjihrige Mitarbeiter

{"Guaranteed Benefits Accounts™)

Die SUB-Fonds gewdhren arbeitslosen Anspruchsberechtigten nur sc-
lange und soweilt Unterstiltzung, wie das Geld in den dafilr ge-
schaffenen Kassen ausreicht, Bei tieferen und lingeren Beschdfti-
gungseinbriichen k&nnen die Fonds schnell austrocknen. Dies ge-
schah erstmals wdhrend der Rezession 1973-75, als die SUB-Kassen
von GM schnell abgeschmolzen waren und betriebsdltere Beschdftig-
te feststellen muBten, daf auch ihr Leistungsanspruch verlcren-
¢ging, nachdem die Fonds durch Zahlungen an betriebsjlingere Kolle-
gen geleert wurden - eine Verletzung des Seniorititsprinzips beil
Rechten und Ansprilchen., Um den Mitarbeitern mit langer Betriebs-
zugehdrigkeit die Arbeitslosenunterstitzung zukiinftig zu sichern,
wurde von der UAW 1976 flir Begchdftigte mit zehn oder mehr Jahren
Betriebszugehdrigkeit eine garantierte Arbeits1osenunterstﬁtzung1)
ausgehandelt, die ebenfalls aus dem SUB-Fonds bezahlt wird, im
Falle der Erschdpfung des Tonds aber aus allgemeinen Betriebser-
18sen zu finanzieren ist. Die Garantie reicht also hier so weit
wie die Sclvenz des Unternehmens. 50 erhalten selbst bel Chrys-
ler, dem seit 1279 am Rande des Bankrotts dahinsiechenden und nur
durch staatliche Blirgschaften lebensfihigen Konzern, auch dieje-
nigen Arbeitslosen noch betriebliche Unterstiitzung, die mehr als
zehn Jahre bel Chrysler beschidftigt sind.

1) Diese Garantie bezog sich nur auf die maximale Anspruchsdauer
von einem Jahr. 1982 konnte flir Beschdftigte ab 10 bzw. 15
Jahren eine - allerdings in der Leistungshdhe beschrdnkte -
Garantie bis zur Pensicnierung durchgesetzt werden.
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Kurzarbeitergeld

Bei betriebsbedingter Kurzarbeit, d.h. einer Arbeitswoche, die
weniger als die 40 (Normal-)Arbeitsstunden betridgt, erhilt der
Kurzarbeiter eine zu versteuernde Entschidigung von 80 % seines
Grundlohns (elnschlieBlich des tariflichen Teuerungszuschlags)
flir jede ausgefallene Arbeitsstunde, verausgesetzt, er war minde-
stens ein Jahr bei dem Unternehmen tdtig. Das Kurzarbeitergeld
wird im Normalfall aus dem betrieblichen Arbeitslosenfonds (SUB)
finanziert. Bel geringer Fondsh&he reduziert sich der Entschddi-
gungssatz auf 20 % des Grundlohns. Die Zahlung von Kurzarbeiter-
geld ist aber nicht wie beim Arbeitslecsengeld mit einem Verbrauch

von Gutpunkten zuf dem SUB-Konto verbunden.

F&d1llt der Kapitalwert des SUB-Fonds unter $ 625 pro Beschdftig-
ten, so ist der Arbeitgeber wverpflichtet, das Kurzarbeitergeld
aug allgemeinen Betriebseinnahmen zu bezahlen. Diese Kostenbela-
stung haben die Unternehmen bisher gescheut und deshalb so welt
wie mglich die Einfilhrung von Kurzarbeit vermieden. Denn wihrend
betriebliche Arbeitslosengelder nur bel verfligbaren Mitteln im
Fonds bezahlt werden miissen, muf die Kurzarbeit in jedem Falle
vom Betrieb getragen werden. AuBerdem werden bei einer Reduzie-
rung der Wochenarbeitszeit keine staatlichen Arbeitslosengelder
gezahlt (erst ab einer Woche), so daf im Gegensatz zu Laycffs der

Leistungsanspruch voll betrieblich abzugelten ist.

Im Vergleich zur deutschen Auteoindustrie hatte Kurzarbeit in den
USA nur eine geringe guantitative Bedeutung. Der hdufigste Anlal
fiir Xurzarbelit sind nicht konjunkturbedingte Produktionsein-

schrdnkungen, sondern die nicht ausreichende Bevorratung von Zu-

lieferteilen und technische Produktionsunterbrechungen.

Grenzen der sozialen Sicherung

Das System der sczialen Sicherung bel Arbeitslosigkeit hdlt nur
volumen- und zeitmidRig begrenzten Beschédftigungseinbriichen stand.
Bei hohen und relativ dauerhaften Entlassungswellen kénnen die

staatlichen und privaten betrieblichen Lohnersatzleistungen
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schnell erschdpft sein. Im Staat Michigan, der eine hohe Konzen-
tration und Dichte der Automobilproduktion aufweist, war ab Mitte
1980 der Zeitpunkt erreicht, in dem flir viele Arbeitslose entwe-
der der Leistungsanspruch auf Arbeitslosengeld erloschen war oder
wegen leerer Kassen keine Unterstiitzung mehr erfolgte. Dies zeig-
te sich u.a. im sprunghaften Anstieg der Antrdge auf staatliche
Sozialhilfe im Laufe des Jahres 1980, Im Juli 1580 lag der Anteil
der Sozialhilfeempfdnger im Staat Michigan bereits bei 13 % der
Cesamtbevdlkerung (Detroit News, 24.7.198C). Die hohen Sozialaus-
gaben und die durch die Wirtschaftskrise verringerten Einnahmen
des Staates verursachten eine katastrophale Situation der staat-
lichen Finanzen, so daB bereits von Kiirzungen oder Einstellung
der Sozialhilfezahlungen gesprochen wurde {Detroit Free Press,
28.7.1980).

Im November 21980 waren die Anspriiche von 5,000 Arbeitnehmern im
Staat Michigan auf TRA-~Leistungan ausgelaufen, 20.000 Arbeits-
krifte in Michigan hatten ihren Anspruch auf staatliche Arbeits-
losenunterstiitzung erschdpft.

Obgleich das Unterstiitzungssystem fir Arbeitnehmer in der Autecin-
dustrie eines der weitgehendsten innerhaldb der Gesamtindustrie
ist, zeigen sich denncch auch hier grofe Licken bzw. Schwdchen in
der sczialen Absicherung, wenn und insowelt die Arbeitslosigkeit
‘nicht mehr von "normalen® konjunkturellen Rezessionen verursacht
wird, sondern von tiefreichenden Strukturkrisen, wie sie nach

1979 die amerikanische Autcindustrie heimsuchten.

Der zweite Schwachpunkt der sozlalen Sicherung liegt in dem deut-
liech und mehrdimensional abgestuften Leistungsanspruch auf Lohn-
ersatzleistungen. Einmal variiert der Leistungsbezug in starkem
MaBe mit dem erworbenen Senioritdtsstatus im Unternehmen: Bevor
ein Arbeiter nicht ununterbrochen ein Jahr lang im Unternehmen
beschdftigt ist, hat er keinerlei Anspruch auf SUB-Unterstiitzung,
muf sich also mit dem wesentlich geringeren staatlichen Arbeits-
losengeld begnigen. Mit zehn Jahren Senioritdt dagegen besteht

unabhingig von der Hohe der SUB-Fonds ein garantierter Anspruch
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auf SUB~Leistungen; dazwischen liegen die Fille, die von der Fi-
nanzkraft der Unterstiitzungsfonds abhidngen.

In einer zwelten Dimension unterscheiden sich die Unterstiitzungs-
leistungen danach, in welchem Unternehmen der Auwtomobilbranche
der Arbeitnehmer beschdftigt ist. Ist er bei einem Unternehmen
der "GroBen Drei" tdtig, darf er mit besseren betrieblichen Lei-
stungen rechnen als jemand, der bei Volkswagen oder American Mo-
tors arbeitet. Ist er in einem Unternehmen tdtig, das gewerk-
schaftlich nicht organisiert ist, ist seine Stellung noch einmal
erheblich schlechter.

SchlieBlich ist die Arbeitslosenunterstiitzung abhingig von dem
Bundesstaat, in dem der Arbeiter lebt. Der Anteil des Lohnes, der
ihm durch die staatliche Arbeltslosenunterstliitzung ersetzt wird,

sowie die Dauer der Vergilitung streuen betrdchtlich.

Zu bedenken sind schlieBlich die EinbuBen an Arbeitseinkommen,
die entstehen, wenn ein Automobilarbeiter nicht vortbergehend
entlassen wird, sondern auf Dauer seinen Arbeitsplatz in dem an-
gestammten Unternehmen, in dem er Senioritdtsanspriche erworben
hat, verliert. Die Verdienstverluste fallen hoch aus, wenn die
Wiedereingliederung in einer Branche mit niedrigeren L&hnen er-
folgt - flir Automobilarbeiter ein Vorgang mit hoher Wahrechein-
lichkeit, da die Automobilindustrie nach der Stahlindustrie das
héchste Lohnniveau in der amerikanischen Industrie aufweist - und
wenn der Arbeiter aufgrund seines Senioritidtsstatus stetig be-
schidftigt, also von Layoffs verschont geblieben war. In der Ta-
belle C-3 sind durchschnittliche Verdienstverluste mdnnlicher Ar-
beiter in verschiedenen Industriezweigen, darunter auch der Auto-
industrie, ausgewiesen, die 1970 aufgrund von BetriebsschlieBun-
gen oder Personalabbau auf Dauer frelgesetzt wurden und eine neue

Beschdftigung fanden.l)

1) Zu dhnlichen Ergebnissen kam sine Studie von Jacobson (vgl.
Jacobson 1976).
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TABELLE C-3 : VERDIENSTVERLUSTE DAULRHAFT FREIGESETZTER MANNLICHER
ARBEITER BINNEN SECHS JAHREN NACH DEM VERLUST DES
ARBEITSPLATZES IM JAHRE 1970 IN VERSCHIEDENEN INDU-
STRIEZWEIGEN DER USA

Tndustrie Durchschnittlicher jahrlicher
Verdienstverlust (in %)

In den ersten In den felgenhden
zwel Jahren nach vier Jahren
der Freisetzung

Auntomobil B3y 15.8
Eisen und Stahl 4B.6 12.6
Fleischwaren 23.9 18.1
Luftfahrt 23.6 i4.8
Ulraffinierien 12.4 12.5
Damenbekleidung 13.3 2.1
Elektrogerdte 8.3 4,1
Schuhe 11.3 1.5
Spielwaren 16.1 -2.7
Fernsehgeridte 0.7 -7.2
Baumwollwebereil 7.1 -i1.4

Quelle: ILAB, Juli 1979.

2.5 Zusammenfassung

Charakter und Wirkungen des fiir die USA charakteristischen Layoff
sind ambivalent. Einerseits bleiben auch beil Layoffs dle Rechts-
beziehungen zwischen Arbeitnehmer und Arbeitgeber bestehen; Wie-
dereinstellungsrechte vermindern das Risiko einer dauerhaften Ar-
beitslosigkeit. Andererseits bedeutet ein Layoff in der Mehrzahl
der Fdlle die langfristige Freisetzung des Betroffenen; der Lay-
off kann daher sowchl in seiner beschdftigungspelitischen Funk-
tion als auch in den Folgen flir dié Betroffenen als direkter Per-

sonalabbau gelten.
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Vieles spricht dafiir, zwischen befristeten und unbefristeten Lay-
offs zu unterscheiden. Befristete Layoffs, die in der Regel zwi-
schen ein und sechs Wochen dauern, weisen bel erheblichen Diffe-
renzen mit der Kurzarbeit vergleichbare Merkmale auf: Arbeitsun-
terbrechungen zwischen zwei und sechs Wochen bilden ein in seiner
Reichweite begrenztes Anpassungsinstrument, das dann eingesetzt

wird, wenn Absatzeinbriiche als eher tempordr eingeschidtzt werden.

Eine Reihe von Unterschieden zur Kurzarbeit sprechen dafiir, be-

fristete Layoffs als Tormen des Personalabbaus zu begreifen:

0 Befristete Layoffs knnen jederzeit ohne Klindigungsfristen in
zeitlich unbegrenzte, ja permanente Ausstelliungen umgewandelt

werden.

o Flr die Betriebe entstehen in der Ausfallzeit erhebliche Ko-
sten, da slie die Arbeitslosengelder auf 95 % des Nettolchns

aufstocken missen.

o Erst von einem Jahr Betriebszugehdrigkelt an besteht Anspruch
auf betriebliche Unterstiitzungsleistungen. Die Zeitdauer des
Bezugs solcher Leistungen ist von der Li&nge der Begchdftigung,
die HBhe vom Stand der Fonds abhidngig. Viele Betroffene miissen

mit erheblichen Einkommensgeinbuflen rechnen.

Unbefristete Laycffs sind eindeutig als Mabnahme des direkten
Personalabbaus einzustufen. Sie werden eingeleitet, wenn auf un-
bestimmte Zeit die Beschdftigung dem verminderten Absatz angepaBt
werden soll. Flir die Besch&ftigten ist Immer das Risiko einer
dauerhaften oder langjdhrigen Arbeitslosigkeit mit dramatischen
EinkommenseinbuBen gegeben. Im Unterschied zur deutschen Entlas-
sung bestehen einerseits formalisierte Wiedereinstellungsrechte
und andere Anspriiche an den Arbeitgeber, andererseits ist die Ab-
sicherung der Betroffenen bei gr#feren Absatzeinbrilchen und ldn-

geren Arbeitslosigkeitsperiocden wesentlich schlechter.

MaBnahmen des direkten Personalabbaus miissen in der amerikani-

schen Automobilindustrie weder im Hinblick auf den Anlaf noch auf
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den Umfang gegenilber Gewerkschaften und &ffentlichen Institutic-~
nen begriindet werden. Auch die Zeitstruktur von Layoffs kann von
den Unternehmen frei bestimmt werden. Die Tarifvertrdge der UAW
schreiben eine Ankiindigungsfrist ven nur 24 Stunden vor. Kindi-

gungsfristen bestehen nicht.

Demgegeniiber ist die Personalauswahl in der US-amerikanischen Au-
tomobilindustrie wesentlich schdrfer als in der Bundesrepublik
normiert. Senloritdtsregeln definieren in umfassender und detail-
lierter Welse Verfahrens- und Auswahlkriterien beim Personalab-
bau. Dies gilt nicht filr die nicht gewerkschaftlich organisierten
und reprisentierten Angestellten; sie sind lediglich ilber schwa-

che gesetzliche Regelung abgesichert.

Das System der Unterstiltzungsleistungen im Falle der Arbeitslo-
sigkeit oder von Kurzarbeit unterscheidet sich in einigen Merkma-
ien von dem der Bundesrepublik. Bei vergleichbaren Leistungen ist
die Anspruchsdauer fir staatliche (im Durchschnitt 26 Wochen) und
betriebliche (max. ein Jahr) Zuwendungen kiirzer als in der Bun-
desrepublik, Ein mit der deutschen Arbeitslosenhilfe vergleichba-
res Sicherheitsnetz besteht in den USA nicht.

Senicritdtsregeln schrinken betriebliiche Direktionsrechte nicht
nur bei der Personalauswahl, sondern auch im Hinblick auf inner-
betriebliche Personalbewegungen in ganz drastischer Weise ein. Im
Angestelltenbereich bestehen dagegen keine tarifvertraglichen Re-

striktionen.

Wiederum im Gegensatz zur Bundesrepublik erschwert das fir die
Automobilindustrie der USA geltende Regelungssystem teilweise die
Durchfithrung von zum direkten Personalabbau alternativen Anpas-
sungsmafnahmen. Interne Produktions- und Personalverlagerungen
und Einstellungsbeschrinkungen k¥nnen umfassende Kettenreaktionen
innerbetrieblicher Folgemobilitdt in Gang setzen., Auf staatlich
finanzierte Kurzarbeit und Frilhverrentungsaktionen, die MaBnahmen
mit dem gréBten Anpassungspotential in der Bundesrepublik, muf in

den USA gdnzlich verzichtet werden.
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Das Regelungssystem der USA nimmt Xeine restriktive Normierung
des Anlasses, Umfangs und der Zeitstruktur von MaBnahmen des di-
rekten Personalabbaus vor und erschwert teilweise alternative
MaBnahmen. Der direkte Personalabbau ist allerdings auch in den
USA iiber Normierungen der Perscnalauswahl, der innerbetrieblichen
Folgemobilitidt und von Unterstiitzungs- und Entschddigungsleistun-

gen restriktiv belastet.

3. Das Regelungssystem in der Bundesrepublik

Die rechtliche Normlerung von Perscnalaufbau und Personalabbau in
der Bundesrepublik beruht auf zwel verschiedenen Rechtsquellen:

der kollektivrechtlichen und der gesetzlichen Regelung.

Tarifvertrdge und teilweise auch Betriebsvereinbarungen sind ins-
besondere bedeutsam bei der Regelung der Kurzarbeit, der Ver-
dienstgicherung, der Unkiindbarkeit &dlterer Arbeitnehmer und bel
Abfindungsregelungen bei Entlassungen und sonstigen Bestimmungen

des Rationalisierungsschutzes,

Gesetzliche Bestimmungen tangieren praktisch alle Bereiche des

Personalabbaus. Besonders zu nennen sind:

¢ das Blirgerliche Gesetzbuch (BGB),

o das Kiindigungsschutzgesetz (KschG),

o das Betriebsverfassungsgesets (BetrVG),
¢ das Arbeitsférderungsgesetz (ATG).

In Schaubild C-2 sind im Uberblick die Einwirkungsméglichkeiten
des Betriebsrats auf die Personalplanung nach dem Betriebsverfas-

sungsgesetz erfabt.
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ISFMUNCHEN

EINFLUSSMUGLICHKEITEN DES
BETRIEBSVERFASSUNGSGESETZ

SCHAUBILD C-2 : BETRIEBSRATES AUF DIE PERSONALABBAUPLANUNG NACH DEM

121

-Gesetzliche Bedeutsame Tatbestdnde Zustdndigkeit nach Ziel der Beratungen und
Vorschriften Betriebsverfassungsgeset:z Verhandlungen
§ 1086 wirtschaftliche und ‘Wirtschafts~ Unter- umfassende Information
technische Plandaten ausschuf nehmer und Beratung liber Aus-
sowle deren perscnelle wirkungen auf die Per-
Auswirkungen sonalplanung
§ 112 Betriebsdnderungen mit Betriebsrat Unter- Interessenausgleich,
wesentlichen Nachtei- nehmer Sozialplan (88 112,113)
len fir die Beleg-
schaft
§ 32 Perscnalbedarfspla- Betriebsrat Arbeit- sozial befriedigende
nung, MaBnahmen des geber L&sung des Perscnalab-
Personalabbaus baus
§ 30 Verdnderungen in den Betriebsrat Arbeit- Anpassung der Arbelts-
Arbeitsbedingungen und geber anforderungen an die
-anforderungen individuellen F&higkei-
ten
§ 87 Verteilung und Verdn- Betriebsrat Arbeit- Mitbestimmung bei Mehr-
derung der Arbeitszeit geber arbeit/Kurzarbeit
§ 102 Entlassungen Betriebsrat Arbeit- Anh&rungs- und Wider-
geber spruchsrecht des Be-
triebsrates
Quelle: RKW-Handbuch Praxis der Perscnalplanung, IV-271.

K 6hler/Sengenberger (1983): Konjunktur und Personal anpassung.
http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-68215



122

3.1 Direkter Personalabbau

Der direkte Personalabbau ist normalerweise fir den Arbeitnehmer
wie flir den Betrieb die folgenschwerste beschiftigungspolitische
MaBnahme und ist von allen beschdftigungspolitischen Mdglichkei-
ten zur Anpassung des Arbeitsvolumens am extensivsten einer idber-
betrieblichen &ffentlichen Regelung unterworfen. Im Mittelpunkt
des gesetzlichen Regelungswerks stehen der Schutz des Arbeitneh-
mers bei Kindigung des bestehenden Arbeitsverhiltnisses durch den
Arbeitgeber und Entschddigungsleistungen im Falle des Arbeits-

platzverlustes.

Wahrend bis zur Rezession 1974/75 die Entlassung als vorrangige
MaBnahmeform des direkten Personalabbaus betrachtet und auch
praktiziert wurde, sind seither in erheblichem Umfang - insbeson-
dere in der deutschen Automobilindustrie - Aufhebungsvertrige und
Vorzeitpensionierungen bzw. Vorzeitverrentungen an die Stelle der

Massenentlassungen getreten.

Threr Rechtsnatur nach unterscheidet sich die Entlassung in der
Bundesrepublik grundlegend veon dem US-amerikanischen "Layoff",
Mit der Entlassung werden die Rechtsbeziehungen zwischen Arbeit-
geber und Arbeitnehmer aufgel&st. Mit der Betriebszugehdrigkeit
erworbene Ansprliche auf Sozialleistungen und Vorrechte bel der
Arbeitsplatzallokation gehen verloren, soweit nicht - wie z.B.
Rentenanspriiche - die Anwartschaft auf betriebliche lLeistungen
bei der Alters-, Invaliditdts- und Hinterbliebenenversorgung auch
beim Wechsel des Arbeitgebers nicht verfdllt (Gesetz zur Verbes-
serung der betrieblichen Altersversorgung 1974). Entlassungen
sind per definitionem zeitlich unbegrenzt. Es bestehen keine Wie-

dereinstellungsrechte.
Entlassungen
Das deutsche Recht unterscheidet zwischen Einzel- und (anzeige-

pflichtigen) Massenentlassungen, Massenentlassungen liegen dann

vor, wenn innerhalb wvon 30 Tagen (vormals 50 Tagen)

K 6hler/Sengenberger (1983): Konjunktur und Personal anpassung. ‘If;’_lf[\a’IUNQIIEN
http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-68215 B



123

- mehy als fUnf Beschdftigte in Betrieben mit einer Beschdftig-
tenzahl von 20 - 60,

- mindestens 10 % oder mehr als 25 Beschiéftigte in Betrieben zwi-

schen 60 und 500 Beschdftigten,

- 30 oder mehr Beschiftige in Betrieben mit mehr als 500 Beschdf-

tigten entlassen werden (§ 17 KschG).

Jede Kiindigung, gleichgiiltig ob Einzelkiindigung oder Teil einer
Massenentlassung, ist nach geltendem Recht unwirksam, wenn das
Arbeitsverhdltnis mit einem Arbeitgeber lidnger als sechs Monate
bestanden hat und die Kiindigung des Verhdltnisses durch den Ar-
beitgeber "sozial ungerechtfertigt” ist. Dies ist dann der Fall,
wenn die Kiindigung nicht durch Griinde, die in der Person oder in
dem Verhalten des Arbeitnehmers liegen, oder durch "dringende be-
triebliche Erfordernisse", die einer Weiterbeschdftigung des Ar-

beitnehmers in diesem Betrieb entgegenstehen, bedingt ist.

Vor jeder Kindigung ist der Betriebsrat als gesetzliche, von der
Balegschaft gewdhlte Vertretung der Arbeitnehmer im Betrieb bzw.
Unternehmen zu hdren. Der Arbeitgeber hat ihm die Grilnde fir die
Kindigung mitzuteilen. Hat der Betriebsrat Bedenken gegen die
Kindigung, so hat er unter Angabe von Grilnden diese dem Arbeitge-
ber mitzuteilen. Der Betriebsrat kann der Kindigung innerhalb einer
festgelegten Frist widersprechen, wenn er der Meinung ist, daB
diese sozial ungerechtfertigt ist. Erhebt der gekiindigte Arbeit-
nehmer eine Feststellungsklage, so hat der Arbeitgeber ihn auf
sein Verlangen bis zum rechtskridftigen Entscheid eines Arbeitsge-
richts {(bestimmte Voraussetzungen unterstellt) weiter zu beschdf-

tigen.1>

Mit der Klausel "dringende betriebliche Erfordernisse"™ wurden An-

1aB und Umfang von Entlassungen zum Gegenstand gesetzlicher Nor-

1) Eine empirische Untersuchung zur Klindigungspraxis und zum Kin-
digungsschutz hat ergeben, dal der Betriebsrat nur in einer
Minderheit von Fdllen von selnem Widerspruchsrecht Gebrauch
macht; ferner zeigte sich, daf eine groBe Mehrheit von ge-
richtlichen Klindigungsklagen mit einem Vergleich enden (wvgl.
Bundesarbeitsblatt 5/1981, S. 1 £f.).
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men gemacht., Im allgemeinen haben die Arbeitsgerichte es vermie-
den, wirtschaftliche Tatbesténde, die Entlassungen rechtfertigen,
festzulegen.

Einem Urteil des Bundesarbeitsgerichts von 1978 zufolge umfaBt
die Klausel "dringende betriebliche Erfordernisse” sowohl interne
{z.B. RaticnalisierungsmaBnahmen, Produktionsriickgang) als auch
externe Bedingungen {wie =z.B, Auftragsriickginge und Absatzproble-
me). "Dringlichkeit"” ist nur dann gegeben, wenn der Unternehmer
keine Mdglichkeit hat, die auftretenden Probleme anders als liber

Fersonalabbau zu 1&sen.

Soweit mit den personellen AbbaumaBnahmen gleichzeitig Betriebs-
dnderungen im Sinne § 111 BetrVG verbunden sind cder werden (z.B.
bei Stillegung wesentlicher Betriebsteile), wird in aller Regel
ein Interessenausgleichs- und Sozialplanverfahren gemdf §§ 111,

112 BetrVG in Gang gesetzt werden.

Aufgrund dieser rechtlichen Ausgangssituation muB das Unternehmen
sorgfdltig priifen, ob Kindigungen nicht durch Einflihrung von
Kurzarbeit abgewendet werden k&énnen und ob nicht nach den be-
triebstechnischen, crganisatorischen und wirtschaftlichen Gege-
benhelten eine Weiterbeschdftigung an einem anderen Arbeitsplatz
des Betriebs oder Unternehmens mdglich ist (§ 107 Abs. 2 Ziff. 3~
5 BetrVG).

Auch bei den fir Massenentlassungen relevanten, zusdtzlichen Nor-

men werden Anla® und Umfang der MaBnahmen zum Regelungstatbe-

stand.

Bel Massenentlassungen besteht eine Anzeigepflicht des Arbeitge-
bers gegeniiber dem Arbeitsamt. Griinde, Zahl, Merkmal und Zeitpe-
riode der geplanten Entlassungen missen angegeben werden. Ein
entsprechender AusschuB bei der Arbeitsverwaltung kann den Perso-
nalabbau zwar nicht verhindern, aber hinauszdgern (§ 17 KschG}.
Ziel dieser Vorschrift ist es, bis zur Realisierung der Entlas-
sungsaktion, Zeit filir Vorkehrungen zu einer leichteren Wiederein-

gliederung der Entlassenen zu gewinnen,
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Insoweit die Massenentlassungen im Zusammenhang mit Betriebsdnde-
rungen (wie z.B. Stillegung oder Einschrdnkung der Produktion,
Verlegung des Betriebs, Zusammenschluf mit anderen Betrieben,
Veridnderung von Betriebsorganisation, Fertigungsverfahren, Ar-
beitsmethoden etec.) geplant sind, ist der Unternehmer verpflich-
tet, den Betriebsrat zu informieren und mit ihm darliber zu bera-
ten. Dies gilt gleichermaBen flir betriebliche Verdnderungen, die
zu anderen Benachteiligungen bzw. Risiken filir die Arbeitnehmer
fihren kdnnen, wie etwa gesteigerte Leistungsabforderung, Lohn-
bzw. Einkommensminderung, ldngere Anfahrtswege oder grdBere An-
fahrtskosten zur Arbeitsstelle. In der Regel kommt es aufgrund
der gemeinsamen Beratungen zwischen Betriebsrat und Unternehmer
zu einem schriftlich vereinbarten Interessenausgleich und zu ei-
nem Sczialplan, der wirtschaftliche, aber auch immaterielle Nach-
teile fiir die betreffenden Arbeitnehmer abmildern bzw. kompensie-
ren soll. Bel Nichteinigung entscheidet eine Einigungsstelle. Ab-
weichungen des Unternehmens von den Vereinbarungen k&nnen ar-
beitsgerichtlich eingeklagt werden und zu Abfindungszahlungen
flihren. '

Das Regelungssystem normiert im weiteren die Zeitstruktur von
Entlassungen. Bei jeder rechtswirksamen Kiindigung miissen die gel-
tenden Klindigungsfristen eingehalten werden. Die gesetrzlich defi-

nierten Fristen filr Arbeiter betragen in Abh3ngigkeit von der

Dauer des Beschidftigungsverhdltnisses mindestens:i)

- zwei Wochen bei einer Dauer des Arbeitsverhiltnisses von weni-

ger als filinf Jahren,

- einen Monat bei flinf bis zehn Jahren Dauer des Arbeitsverhilt-

nisses,
- zwei Monate bei einer Dauer zwischen 10 -~ 20 Jahren und

- dreil Monate bel einer Dauer von mehr als 20 Jahren.

1) Fiir Angestellte, insbesondere &dltere Angestellte, gelten lan-
gere Fristen.
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Filr die tberwiegende Mehrheit der Beschdftigten sind die effekti-
ven gesetzlichen Kindigungsfristen durch kollektivrechtliche und

individuelle Vereinbarungen wesentlich langer.

Bei der Steuerung der Personalauswahl bei Entlassungen sind zwel
Typen normativer Bestimmungen von Bedeutung. Zum einen handelt es
sich um gesetzliche und tarifvertragliche Regelungen, in denen in
mehr oder weniger verbindlicher Weise entweder Prinzipien bzw.
Verfahren der Personalauswahl oder eine Rangordnung von Arbeits-
kraften festgelepgt sind. Zum anderen geht es um den besonderen
Schutz von bestehenden Arbeitsverhdltnissen fir bestimmte Avr-
beitskridfte oder Arbeitskridftegruppen ("differentieller Kindi-
gungsschutz").

Betriebsbedingte Arbeitgeberkiindigungen miissen sich im Rahmen der
vom Kindigungsschutzgesetz (5 1, 3} vorgeschriebenen Sozialaus-
wahl halten. Eine Kindigung ist sozial ungerechtfertigt, wenn der
Beschidftiger bei der Personalselektion unter mehreren Arbeitneh-
mern nicht oder nicht ausreichend dle persdnlichen Umstidnde des
Entlassenen, wie Betriebszugehdripkeit, Lebensalter, Kinderzahl
usw., berlicksichtigt hat. Auf Verlangen muB der Arbeitgeber dem

betroffenen Arbeitnehmer seine Auswahlkriterien benennen.

Der Betriebsrat kann einer ordentlichen Kindigung (nach § 102
Abs. 3 BetrVG) widersprechen, wenn scoziale Gesichtspunkte bel der
Perzsonalauswahl nicht berflcksichtigt wurden oder wenn gegen eine
vereinbarte Auswahlrichtlinie verstoBen wurde. Nach § 95 BetrVG
k8nnen zwischen Arbeitgeber und Betriebsrat derartige Richtli-

nien der Personalauswahl vereinbart werden.

Bei sozial ungerechtfertigten Kindigungen erhdlt der betroffene
Arbeitnehmer Ausgleichszahlungen filr entgangene Verdienste bis =zu
zwd1lf Monaten; &ltere Arbeitnehmer oder Arbeitnehmer, bei denen
Hirtefdlle vorliegen, k&nnen bei einer festgelegten Betriebszuge-

h8rigkeitsdaver h&here Kompensation erhalten.

Gem#B gesetzlichen coder tarifvertraglichen Bestimmungen steht ei-

ne Reihe von Arbeitnehmergruppen unter besonderem Kiindigungs-
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schutz. Dazu gehéren werdende Mlitter und Wéchnerinnen, Schwerbe-
hinderte, Wehrdienstpflichtige, Auszubildende, Betriebsrdte und

Jugendvertreter. Flir sie besteht ein gesetzlicher Schutz.

Tarifvertragliche Schutzbestimmungen, die {lber den normalen Kiin-
digungsschutz hinausgehen, sowie bescndere Abfindungsregelungen
existieren insbesondere filr #ltere Arbeitnehmer. Dazu zdhlen auch
Rationalisierungsschutzabkommen fiir dltere Arbeitnehmer, wobel
zumeist ein Lebensalter von mindestens 55 Jahren und eine Be-

triebszugehdrigkeit von zehn Jahren verlangt wird.

Betrachtet man die bestehenden Regelungen zur Personalauswahl als
Ganzes, so mubf man feststellen, dad betriebliche Direktionsrechte
nicht gravierend eingeschrdnkt werden. Einschneidende Bestimmun-
gen finden sich lediglich beim besonderen Kindigungsschutz und in
den Bestandsschutzregelungen. Der Kreis der davon betroffenen Ar-
beitskridfte ist insgesamt gesehen jedoch relativ klein. Bei den
allgemeinen Personalauswahlkriterien sind die "betrieblichen Er-
fordernisse" ins Zentrum gestellt; soziale Gesichtspunkte missen
demgegeniiber erst sekunddr einbezogen werden. Die gesetzlichen
Bestimmungen sind dariiber hinaus wenig prizise. Was unter be-
trieblichen Erfordernissen und sozialen Gesichtspunkten im ein-
zelnen zu verstehen ist, ist keiner eindeutigen Regelung unterzo-

gen.

Aufhebungsvertrige

Mehrere groBe deutsche Automobilunternehmen haben in den letzten
beiden Rezessicnen auf Massenentlassungen verzichtet und den Per-
sonalabbau hauptsdchlich lber Aufhebungsvertrdge durchgefiihrt.
Damit wurden faktisch gesetzlich und tarifvertraglich verbriefte
Rechte "aufgekauft".

Bei den Aufhebungsvertrdgen wird das Arbeitsverhdltnis dadurch
beendet, daB sich Arbeitgeber und Arbeitnehmer im Rahmen der all-
gemeinen Vertragsfreiheit dariber verstdndigen, alle gegenseiti-

gen Rechte und Pflichten aus dem Arbeitsvertrag zu einem verein-
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barten Zeitpunkt und unter vereinbarten Bedingungen auBer Kraft

treten zu lassen.

Der wesentliche Vorzug sclcher einvernehmlicher L#sungen des Ar-
beitsverhdltnisses gegeniliber Massenentlassungen, aber auch gegen-
iber anderen Formen des Personalabbaus liegt filr das Unternehmen
in der glinstigen Steuerbarkeit von Aufhebungsaktionen scwie in
der damit verbundenen hohen zeitlichen und quantitativen Anpas-
sungswirksamkeit. Zudem ist das Mittel des Aufhebungsvertrags ko-
stenglinstiger als die Massenentlassung, da Personalkosten kurz-
fristig, d.h. ohne Ricksicht auf Kindigunggfristen verringert
werden kdnnen, entstehende Abfindungszahlungen und Kosten aus be-
trieblichen Soziallelstungen in H&he und Zeitraum ihres Anfallens
genau bestimmbar sind und der Bezug von Kurzarbeitergeld weiter
méglicht bleibt {(anders als bei anzeigepflichtigen Entlassungen).
Aufhebungsvertrige machen es auch méglich, Arbeitskridfte abzubau-
en, bei denen dies aufgrund von Bestandsschutzvertrigen auf dem
Wege der Massenentlassung nicht in Betracht kdme. Schlieflich
schaden Aufhebungsvertragsaktionen dem Image des Unternehmens we-
niger als anzeigepflichtige Entlassungen. Auf der anderen Seite
ergeben sich fiir den Arbeitnehmer, der in eine Aufhebung des Ar-
beitsvertrags einwilligt, eine Reihe von Risiken; so etwa die An-
rechnung einer etwaigen Abfindung auf das Arbeitslosengeld und
zine Sperrfrist ven vier Wochen flir den Bezug von Arbeitslesen-—
geld.

Wichtiger als der Verlust dieser Rechtsanspriche infolge des Auf-
hebungsvertrags k8nnen allerdings der mit diesem Mittel fiir den
Arbeitnehmer wverbundene Verzicht auf Rechte sein, dile sich aus
dem Arbeitsvertrag ergeben. Dazu gehdrt auch die Vertretung durch
den Betriebsrat. So gibt es bei Aufhebungsvertrigen - im Gegen-
satz zu betriebsbedingten Massenentlassungen - keine zwingende
Einleitung eines Interessenausgleichs und Sozialplanverfahrens,
da die fiir Betriebsdnderungen im Sinne von § 111 BetrVG geltende
Voraussetzung eines "wesentlichen Nachteils" filir den Betroffenen
fehlt. Dennoch ist natlirlich auch beil Aufhebungsvertrigen, 1lnsbe-
sondere bei gr8&Reren Aktionen, das Interesse des Betriebsrats,
den Arbeitsplatz sowie den materiellen und sozialen Besitzstand
der Arbeitnehmer zu sichern, heriihrt.
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So waren in den Unternehmen der Automobilindustrie, die 1974/75

oder 1980 in grdRerem Umfang Aufhebungsvertrige anboten, die Be-
triebsridte von Anfang an in die Aktionen eingeschaltet und haben
teilweise auch erheblichen EinfluB auf deren Gestaltung gencmmen
{vgl. dazu Mendius, Schultz-Wild 1976, S. 477 ff.}.

Vorzeitige Verrentung oder Pemsionierung

Ebenso wie Aufhebungsvertrige ist die vorzeitige Verrentung oder
Pengionierung von dlteren Mitarbeitern in den 70ey Jahren in der
deutschen Autocindustrie zu einem bevorzugten und vielfach ange-
wandten betrieblichen Instrument des Persconalabbaus geworden.
Vorzeitiges Abgehen in Rente oder Pension wird zumeist im Rahmen
von Dienstaufhebungsvertridgen oder Sczialpldnen abgewickelt. Ob-
wohl bei der einvernehmlichen AuflBsung von Arbeitsverhdltnissen
dem Betriebsrat formal keine Mitbestimmungsrechte zustehen, wer-
den 1m Regelfall die Betriebsridte in die Aktionen eingeschaltet.
Im allgemeinen muf der Arbeitgeber in allen Einzelheiten der Vor-
zeitpensionierungen mit dem WirtschaftsausschuB nach § 106 BetrVG
und dem Betriebsrat nach § 92 BetrVG, ggf. auch nach §5 111-113
BetrVG, beraten.

Wegen der hier wesentlichen sczialversicherungsrechtlichen Vor-
aussetzungen kommen fiir Mafnahmen der vorzeitigen Pensionierung
zwel Formen in Betracht: dile Wahrnehmung der flexiblen Alters-
grenze ab Vollendung des 63. Lebensjahres bzw. bei Frauen ab
Vollendung des 60. Lebensjahres oder der Bezug des sog, vorgezo-
genen Altersruhegeldes flir Arbeitslose ab 59 Jahre, die seit min-
destens einem Jahr arbeitslos waren. In der Praxis erfolgen je-
doch hiufig zusdtzliche materielle Leistungen oder Abfindungen
der Betriebe zur (berbriickung von Sperrzeiten bei der Arbeltslo-
senversicherung, zum Ausgleich von materiellen EinbuBen hei der
Altersverseorgung aufgrund des Wegfalls von Beltragszeiten sowie

zur Kompensation anderer etwaiger Nachteile.
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3.2 Indirekter Persconalabbau

Unter den MaBnahmen des indirekten Personalabbaus sind in der Au-
tomobilindustrie der partielle oder totale Einstellungsstop, die
Nichtverldngerung von Zeltvertridgen, der Abbau der Leiharbeit und
Umsetzungen innerhalt des Betriebs oder Unternehmens von Bedeu-
tung.

Einstellungsbeschrinkungen

Bei Einstellungsbeschrinkungen gind folgende Formen und Ausge-
staltungen denkbar (vgl. RKW 1978, TV-47):

o genereller Einstellungsstop {(d.h. weder Deckung des Frsatz-

noch des Neubedarfs);

o nur Ersetzung der durch Fluktuation freiwerdenden Pldtze {(Fluk-

tuationsersatz};

o qualifizierter Einstellungsstop (Begrenzung auf bestimmte Beru-

fe, Mitarbeitergruppen, Betriebe, Betriebsteile usw.);

o modifizierter Einstellungsstop {gesonderte strenge Prifung der

Ersatz- und Neueinstellungen auf ihre konkrete Notwendigkeit).

Will der Arbeltgeber von dem Steuerungsinstrument Einstellungs-
stop Gebrauch machen, hat er dies im Rahmen der Unterrichtung
nach § 106 BetrVG mit dem WirtschaftsausschuB zu beraten und die
entsprechenden Unterlagen fiir die Beurteilung dieser MaBnahmen
zur Verfligung zu stellen. MHach § 92 BetrVC hat der Arbeitgeber
den Betriebsrat anhand von Unterlagen rechtzeitig und umfassend

zu unterrichten und die MaRnahme zu beraten.

Nichtverlidngerung zeitlich befristeter Arbeltsvertridge

Im Zuge der stidrker zyklischen Nachfragesituation und angesichts
der unsicheren Zukunftserwartungen auf den Automobilmirkten sind
in den 70er Jahren zeitlich befristete Arbeitsvertrige abge-
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schlossen worden. Diese sog. Zeltvertridge bieten die Mdglichkeit,
den Personalbedarf zum Auffangen von Produktionsspitzen zu decken
und im Falle eines Arbeitskrifteliberhangs innerhalb gewisser Fri-
sten durch Nichtverlidngerung der Vertrdge das Beschidftigungsvolu-

men zu reduzieren.

Von dieser MaBnahme werden vielfach auslindische Arbeitnehmer von
auBerhalb der EG betroffen, denn die Bundesanstalt fiir Arbeit hat
durch ihren ErlaB vom 13,11.1974% der Arbeitsmarktsituation in der
BRD u.a. auch dadurch Rechnung getragen, daB sie der Sicherung
der Beschdftigung der deutschen Arbeitnehmerschaft grundsdtzlich
den Vorrang eingerdumt hat. DemgemdB ist die M&glichkeit des Ab-
schlusses, insbesondere aber der Verldngerung von Arbeitsverhdlt-
nissen mit Arbeitnehmern von auBerhalb der Luropdischen Gemein-
schaft erheblich eingegchrdnkt. Nach Einfiihrung des Anwerbestops
im Herbst 1973 hat diese MaBnahme aber an Bedeutung verloren.

Umsetzungen

Die Umsetzung oder Versetzung von Arbeitnehmern in andere Abtei-
lungen oder Werke eines Unternehmens kann an sich als seog. '"wei-
che' MaBnahme des Personalabbaus an bestimmten Stellen betrachtet
werden, besitzt darilber hinaus aber hiufig als "TFolgemobilitdt"
im Zusammenhang mit anderen AbbaumaBnahmen hohen beschdftigungs-
politischen Stellenwert, so etwa bei Einstellungsbeschrinkungen,
in deren Gefolge Arbeitspldtze nur noch intern besetzt werden
k#nnen, und natlirlich beim direkten Personalabbau, wenn Beschdf-
tigte auf freiwerdende Arbeitspldtze "von oben” nachricken. An-
schlieBend an die Definitionen deg Betriebsverfassungsgesetzes
lassen sich zweil Typen von zeitlich nicht begrenzten Umsetzungen

unterscheiden:

(1) Umsetzungen, die die Zuwelsung eines "anderen Avbeitsbe-
reichs" beinhalten, sich aber im Rahmen des im Arbeiltsvertrag

vereinbarten Titigkeitsspektrums bewegen;

(2) Umsetzungen, die zu einer Anderung des Arbeitsvertrags fih-

ren.
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Fir den ersten Typ von Umsetzungen bestehen eine Reihe von be-
triebsverfassungsrechtlichen Normen. Eine Umsetzung liegt dann
vor, wenn dem Arbeltnehmer ein "anderer Arbeitsbereich" zugewie-
sen wird. Der Arbeitsbereich ist rdumlich (Werk, Werksbereich,
Abteilung) und Funktional (Tatigkeit) definiert (Meisel 1374, S.
331 £f.). Sobald der Tatbestand einer Umsetzung wvorliegt, werden
AnlaB, Umfang und Personalauswahl zum Gegenstand von Betelli-
gungsrechten. Der Betriebsrat kann den geplanten MaBnahmen wider-
sprechen, wenn diese betroffene Arbeitnehmer benachteiligen, ohne
daf dieses in betrieblichen oder in der Person des Arbeitnehmers
liegenden Griinden gerechtfertigt ist (BetrVG § 99, 4). Der Re-
triebsrat kann Auswahlrichtlinien mit der Geschiftsleitung ver-
einbaren, Kommt eine Einigung nicht zustande, entscheidet die
Einigungsstelle, Bei Umgruppierungen bestehen vergleichbare
Rechte.

Bertihrt eine Umsetzung den Arbeitsvertrag, so muB eine Anderungs-
kiindigung vorgenommen werden. Bei Anderungsklindigungen gelten die
gesetzlichen Bestimmungen filir ordentliche Kindigungen. Damit wer-
den AnlaB, Umfang, Zeitstruktur und Personalauswahl zum Gegen-

stand normativer Bestimmungen.

Von Bedeutung filir Umsetzungen sind auch Regelungen zur Eingrup-
pierung. In einem der IG Metall Tarifbezirke in Nordwilirttemberg/
Nordbaden bestehen derartige Regelungen auf tarifvertraglicher
Basis (Hildebrandt 1978, 5. 24 ff.). Sind Voraussetzungen filir ei~
ne Abgruppierung gegeben, so hat der betroffene Arbeitnehmer Vor-
rechte flir einen gleichwertigen und zumutbaren Arbeitsplatz mit
der bisherigen Eingruppierung. Ist eine Umsetzung auf einen
gleichwertigen Arbeitsplatz nicht mdglich, darf ein Arbeiter
h#chstens um zwei Lohngruppen, ein Angesteller hdchstens um eine

Gehaltsgruppe abgrupplert werden.

Tarifvertrige und Betriebsvereinbarungen regeln den Nachteilaus-
gleich bei Herabgruppierungen. Die Tarifvertrdge der Metallindu-
strie sehen in den meisten Fillen Lohngarantien beil Herabstufun-

gen vor. Sie schiltzen das bisherige Einkommen fir eine Zeitdauer

von bis zu sechs Monaten; auch hier enthdlt das Ta-
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rifabkeommen filir Nordwilirttemberg/Nordbaden die weitestgehende Be-
stimmung. Herabgruppierte Arbeitnehmer erhalten einen Verdienst-
ausgleich flir die Dauer von 18 Monaten (Hildebrandt 1978, S. 25).
Betriebsvereinbarungen gehen in den meisten Fdllen Uber die ta-

rifvertraglich verbrieften Rechte hinaus.

Trotz dieser zum Teil recht komplexen Normen ist das managerielle
Direktionsrecht bei innerbetrieblichen Personalbewegungen im Zu-
sammenhang mit Entlassungen - insbesondere im Vergleich mit den
USA - nur wenig eingeschridnkt. Das Schwergewicht der Regelungen
liegt eindeutig auf dem finanziellen Nachteilausgleich fiir die
betroffenen Arbeitnehmer und nicht auf der Kontrolle des Perso-

naleinsatzes.

Eine groBe Zahl von Umsetzungen ist weder betriebsverfassungs-
rechtlich (Anderung "des Arbeitsbereichs", Umgruppierung), noch
arbeitsrechtlich (Anderung des Arbeitsvertrages) relevant. Die
Arbeitsvertrige sind hiufig sehr weit gefaBt. Dies gilt vor allem
fiir An- und Ungelernte. Sc¢ umfaBt z.B. die TAtigkeitsdefinition
von Montagearbeitern hdufig alle im Betrieb anfallenden Montage-
arbeiten. Ahnlich breite Kategorien finden sich auch fiir repeti-
tive T&dtigkeiten der Maschinenbedienung (Dombois 1976, 5. 456;
Schultz-Wild 1978, $S. 31%).

Bei einem Widerspruch gegen Umsetzungen muB der Betroffene nach-
weisen, daB weder "betriebliche" noch "personelle" Griinde fiir den
Personaltransfer voriliegen. Dies wird zum einen aufgrund der
vieldeutigen Definitionen des Betriebsverfassungsgesetzes und zum
anderen aufgrund der sowieso schon bestehenden Uberlastung der
Betriebsrdte mit Aufgaben der Infeormationsgewinnung und Informa-

tionsverarbeitung erheblich erschwert.

Auswahlrichtlinien haben neben sozialen Kriterien Qualifikations-
und Leistungsgesichtspunkte und damit Managementpridferenzen zu
berticksichtigen. Die Richtung von Umsetzungen (z.B. welche Stelle
wird mit einem freigesetzten Arbeitnehmer besetzt) kann weitge-

hend vom Arbeitgeber bestimmt werden.
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Dariiber hinaus werden die im Hinblick auf den Personalelnsatz re-
lativ schmalen Beteiligungsrechte in der Praxis nur in Ausnahme-
fdllen systematisch genutzt. So bestehen z.B. nur in wenigen Be-
trieben Auswahlrichtlinien filir innerbetriebliche Persgcnalbewegun-

gen.

3.3 Mehrarbeit und Kurzarbeit

Bel den M&glichkeiten der Verdnderung des betrieblichen Arbeits-
volumens {iber MaBnahmen der Arbeitszeitanpassung beschrinken wir
uns auf den Rechtsrahmen, der flr die Mehrarbeit und die Kurzar-
beit gilt. Beide nehmen als AnpassungsmaPnahmen des Arbeitgebers
vor allem bel zyvklischen Nachfrageverdnderungen eine hervorragen-
de Stellung ein.

Mehrarbeit/Uberstunden

Mehrarheit ist diejenige Arbeit, die Uber die tarifvertraglich
festgelegte Arbeitszelt hinausgeht. Uberstunden werden als Ar-
beitszeit definiert, die die betriebsiibliche regelmifige Arbeits-

zeit {iberschreitet.

Wihrend die geltende Arbeitszeitordnung von 1938 die wdchentliche
Regelarbeitszeit noch auf 48 Stunden festlegt, ist in den meisten
Tarifvertrigen die 40-Stunden-Woche als die regelmifiige Wochenar-

beitszeit vereinbart.

Bei allen ArbeitszeitmaBnahmen hat der Betriebsrat nach § 87
BetrVG Mitbestimmungsrechte, die gegebenenfalls auch ein Initia-
tivrecht beinhalten. W&hrend sich in der Hochkeonjunktur und Voll-
beschéftigungsphase die Betriebsrite der Einfihrung oder Erhdhung
von Uberstunden oder Sonderschichten selten widersetzten und dem
Abbau von Uberstunden bei rilckldufigem Personalbedarf allgemein
nicht widersprachen, gab es indessen hdufiger Streit zwischen Ar-
beitgeber und Betriebsrat bei der Frage, ob bei nennenswerter Ar-
beitslosigkeit und erh8htem betrieblichem Arbeitsbedarf, z.B. im

Konjunkturaufschwung, Neueinstellungen oder Uberstunden zur Dek-
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kung des Bedarfs vorzuziehen sind. In der Autoindustrie hat in
den 70er Jahren der Betriebsrat in einigen Unternehmen der Ein=-
fiihrung von mehr Uberstunden in dieser Situation widersprochen.
Es kam z.B. bei Opel 1975 zu einer Vereinbarung {lber eine Begren-
zung der zuldssigen {Jberstunden pro Arbeiter auf monatlich acht
Stunden. 1977 folgte der Betriebsrat von Volkswagen mit einer

gleichlautenden Regelung.
Kurzarbeit

Neben den Aufhebungsvertragsaktionen ist die Kurzarbeit bei den
starken Absatz- und Produktlonsriickgdngen der 70er Jahre in der
deutschen Autoindustrie das bedeutendste und wirksamste beschdf-

tigungspolitische Instrument gewesen.

Kurzarbelt bedeutet die vorilbergehende Herabsetzung der betriebs-
tiblichen regeimiRigen Arbeitszelt filir den gesamten Betrieb, ein-

zelne Betriebsabteilungen und/cder bestimmte Arbeltnehmergruppen.

Nach arbeitsrechtlichen Grundsdtzen kann die Einfiihrung von Xurz-
arbeit bei gleichzeitiger Herabsetzung der Vergiitung nur einver-
nehmlich oder durch Anderungskindigung reallslert werden. Soweit
nicht der Tarifvertrag oder eine Betriebsvereinbarung die Rechts-
grundlage fiir die Kirzung des Entgelts enthalten, ist in der Pra-
xig im allgemeinen die Gewdhrung von Kurzarbeitergeld nach MaBga-
be der §% 63 ff. ATGC von wesentlicher Bedeutung. Auch der Be-
triebsrat wird seine Zustimmung zur Kurzarbeit (vgl. das Mitbe-
stimmungsrecht nach § 87 Abs. 1 Ziff. 3 BetrVG) in aller Regel
davon abhingig machen, daB die Voraussetzungen flir die Zahlung
von Kurzarhbeitergeld gegeben sind, d.h. er wird anhand der ihm
vorzulegenden Unterlagen im Rahmen seines Mitbestimmungsrechts
iiberprifen, inwieweit die Auftrags-, Absatz- und Ertragslage
Kurzarbeit, die jeweils mit Lohneinbufien verbunden 1st, zwingend

erfordern.

Kurzarbeitergeld kann also nur dann gewdhrt werden, wenn die ein-
schldgigen Vorschriften filir die Zahlung von Kurzarbeltergeld

(vgl., §5 B3-74 AFG) erfiilllt sind, wenn also der Arbeitsausfall im
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Betrieb auf wirtschaftliche Ursachen einschlieBlich betrieblicher
Strukturverdnderungen oder auf unabwendbaren Umst&nden beruht,
unvermeidbar ist und nur voribergehend anhidlt. Das bedeutet, daB
das Unternehmen sich bemiiht haben muf, den Arbeitsausfall {(z.B.
durch Abbau von Mehrarbeit oder durch Produktion auf Vorrat) ab-
zuwenden oder zu mildern, und in diesen Anstrengungen auch wdh-
rend des Gewdhrungszeitraums von Kurzarbeitergeld nicht nachlas-
sen darf. Ferner muf aufgrund der Gesamtumstidnde (z.B. Art der
Produktion, Auftragslage, Rentabilitit und Liquiditit des Betrie-
bes) in absehbarer Zelt mit einer gewissen Wahrscheinlichkeit
wieder mit Vollarbeit zu rechnen sein (vgl. Einzelheiten in dem

"Merkblatt liber Kurzarbeitergeld" der Bundesanstalt fiir Arbeit).

Mit diesen Voraussetzungen flir die Zuldssigkeit von Kurzarbeilt
und die Gewdhrung von Kurzarbeitergeld durch das Arbeitsamt wird
die Zielvorstellung verbunden, daB durch die Kurzarbeit Arbeits-
plidtze und dem Betrieb die eingearbeitete Belegschaft erhalten

werden kdnnen.

Die Zuldssigkeit wvon Kurzarbeit wird anhand der Begrindung des
antragstellenden Betriebs durch das zustdndige Arbeitsamt ge-
priift. Zweck dieser Uberpriifung ist festzustellen, inwieweit
Kurzarbeit notwendig und auch arbeltsplatzerhaltend ist. Dies 1st
im allgemeinen nicht der Fall beil gleichzeitiger Mehrarbeit im
gleichen Unternehmen oder auch bel begleitenden Rationalisie-

rUngsprozessen.

In einem Betrieb wird Kurzarbeit gewdhrt, wenn in einem zusammen-
hingenden Zeitraum von mindestens vier Wochen fitr mindestens ein
Drittel der beschidftigten Arbeitnehmer mehr als 10 % der Arbeits-
zeit ausfdllt. Kurzarbeitergeld kann im Normalfall bis zum Ablauf
von sechs Monaten seit Beginn der Zahlung gewdhrt werden. Bei au-
fergewhnlichen Verhdltnissen in einem Wirtschaftszwelg oder Be-
zirk kann der Bundesminister flir Arbeit und Sozialordnung die Be-

zugsfrist durch Rechtsvercrdnung auf ein Jahr, bei auBiergewdhnli-
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chen Verhdltnissen auf dem gesamten Arbeitsmarkt auf zweil Jahre

1)

varlidngern.

Im allgemeinen wird bei der Einfiithrung von Kurzarbeit elne Be-
triebsvereinbarung abgeschlossen, in der die Griinde fir die Kurz-
arbeit, der vorgegebene Zeitraum, die betrcffenen Arbeitnehmer
u.4. festgelegt wird. Dabei sind tarifvertragliche Bestimmungen
liber Anklindigungsfristen, mengen- und zeitgemidBe Quoten, Garan-
tieleistungen (z.B. Ausglelchszahlungen) und Kindigungsfristen

und -entgelte zu beachten.

3.4 Alternative MaBnahmen zur Personalanpassung

MNeben den bisher erdrterten MaBnahmen, die entweder das betrieb-
liche Beschidftigten- oder Arbeitszeitvolumen betreffen, kemmen
zur Bewdltigung von rilckliufigem Personalbedarf bzw. bereilts ein-
getretenen Personaliiberhingen auch absatz- und preduktionspcliti-
sche MaBnahmen in Betracht. Im einzelnen sind dies die erweiterte
Lagerhaltung, die Riicknahme von Fremdauftrigen, das Vorziehen von
Reparatur- und Lrneuerungsarbeiten, die Produktdiversifizierung

und der Aufschub mdglicher Rationalisierungsvorhaben.

Im allgemeinen ist das betriebliche Management, wenn es zu einer
oder mehreren dieser MaBnahmen greift, in seinem rechtlichen
Handlungsspielraum wenig oder Uberhaupt nicht unmittelbar einge-
gchrdnkt, Es gilt im Grundsatz das managerielle Direktionsrecht.
Bei einzelnen MaBnahmen sind aber im Rahmen des Betriebsverfas-
sungsrechts Informatlions- oder Beratungsrechte filir den Betriebs-
rat gegeben, die allerdings relativ schwach sind. Rechtlich stdr-

ker k&nnen allerdings die personellen FolgemaBnahmen restringiert

1} Seit Jahresbeginn 13982 schrdnken die Neuregelungen des Ar-
beitsférderungskonselidierungsgesetzes (AFKG) den Anspruch auf
Kurzarbeitergeld in zweifacher Hinsicht ein: (1) Mehrarbeit
ist wihrend einer Kurzarbeitsperiode aufler in dringenden Aus-
nahmefillen unzulissig; Mehrarbeitsstunden miissen demgemdB ge-
gen Kurzarbeitsstunden saldiert werden. (2) Hat ein Arbeitneh-
mer Xurzarbeitsgeld bezogen, so ist auf das zu versteuernde
Einkommen ein besonderer (hdherer} Steuersatz anzuwenden.
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sein, die sich im Zusammenhang mit den produktions- und absatz-
orientierten Reaktionsarten ergeben, So z.B. dann, wenn betrieb-

liche Umsetzungen oder Versetzungen notwendig werden.

3.5 Entschddigungs- und Unterstiitzungsleistungen

Entschidigung bei Abgruppierung und Arbeitsplatzverlust

Bei Entlassungen bestehen Ansprileche auf betriebliche Kompensa-

tionsleistungen. Im Falle von Einzelentlassungen betragen solche

Entschddigungen maximal 18 Monatseinkommen. An dltere Arbeitneh-
mer mit einer bestimmten Dauer der Betriebszugeh&rigkeit sind zu-
sdtzliche Betrdge zu zahlen. Die Arbeitsgerichte haben keine ein-
deutigen Regeln flir die Bestimmung der betrieblichen Kompensa-
tionsleistungen festgelegt. Im allgemeinen werden sowohl Faktoren
wie das Alter des betroffenen Arbeitnehmers, die Dauer der Be-
triebszugehdripgkeit, der Familienstand und weitere Beschifti-
gungsmBglichkeiten als auch die wirtschaftliche Lage des Unter-
nehmens und "“soziale Hdrten"” berlicksichtigt. Maximalleistungen

werden relativ selten gefordert.

Bei Massenentlassungen im Zusammenhang mit Betrilebsdnderungen

kann der Betriebsrat auf der Erstellung eines Scozialplans beste-
hen, der im Zweifelsfalle nach einem Bundesarbeitsgerichtsurteil
vom 15.10.1979 Uber die Einigungsstelle erzwungen werden kann. Im
Sozialplan ist der Ausgleich oder zumindest die Milderung der
wirtschaftlichen Nachteille, die den Arbeitnehmern aus der Be-~
triebsdnderung erwachsen, zu regeln. Das Recht auf einen Sozial-
plan besteht auch im Konkursfall, wobel die Spzialplanforderungen
noch gegenilber allen anderen privilegierten Konkursforderungen

bevorrechtigt gind (Grundsatzbeschluf des BAG vom 13.12.1878).

Der Inhalt des Sozialplans wird nicht ausdriteklich durch die Vor-
schriften des Betriebsverfassungsgesetzes bestimmt. Im Laufe der
Zeit hat sich Jedoch ein Kataleg herausgebildet, der sich im
Crofteil aller Sozialpldne wiederholt. Hier sind zu nennen: die

Zahlung von Abfindungen, die Zahlung des Weihnachtsgeldes im Jahr
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der Entlassung, die Gewdhrung des vollen Urlaubs und des vollen
Urliaubsgeldes im Jahr der Entlassung, die Weiterzahlung vermd-
genswirksamer Arbeitgeberleistungen filir eine begrenzte Zeit, die
Weltergewdhrung von Mietzuschllssen filr eine begrenzte Zeit, die
Aufrechterhaltung von Mietrechten an Werkswohnungen, die Vorweg-
anerkennung von Jubilien und die Zusage von vorzeitigen Jubil&ums-
gaben, die Zahlung von Beihilfen zum Arbeitslosengeld in der Zeit
der Arbeitslosigkeit zur Vorbereitung des Bezugs des vorgezogenen
Altersruhegeldes.

Die wesentliche Leistung, die bel Sozialpldnen anfdllt, iIst meist
eine Abfindungssumme. Bel der Festlegung der Betridge wird hdufig
auf die Bestimmungen des § 10 des Kilndigungsschutzgesetzes Bezug
genommen. Hier ist flir Abfindungen eine Summe von bis zu 18 Mo-
natsverdiensten vorgesehen, Als Faustregel kann davon ausgegangen
werden, daB zwischen einem und einem halben Monatseinkommen pro

Jahr der Firmenzugehdrigkelt gezahlt werden.

Bel der Entschidigungshdhe sind die Vorschriften eines eventuell
bestehenden Rationalisierungsschutzabkommens als Minimalregelung
anzuwenden. Die Leistungen nach dem Sozialplan dirfen nicht hin-

ter die darin vorgesehenen materiellen Abfindungen zurickfallen.

Die H8he der Abfindungen richtet sich in den meisten Sozialplénen
nach dem Lebensalter, der Betriebszugehdrigkeitsdauer, dem Brut-

toverdienst und manchmal auch nach den Berufsjahren.

Wenn der Unternehmer ohne zwingenden Grund von den Vereinbarungen
des Sozlalplans abwelcht oder die Betriebsdnderung "im Allein-
gang" durchzieht, kdnnen die betroffenen Arbeitnehmer beim Ar-
beitsgericht Klage auf Abfindungszahlungen erheben. Anspriiche der
Arbeitnehmer ergeben gich aus § 10 KschG, wonach bei sozial unge-
rechtfertigten Entlassungen Abfindungen je nach Alter und Be-
triebszugehdrigkeit des Arbeitnehmers von bis zu 18 Mcnatsver-

diensten zu zahlen sind.

GroBe Bedeutung hat in den 70er Jahren in der deutschen Automo-
bilindustrie die Intschddigung im Rahmen von Aufhebungsvertrigen
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erlangt. Wie oben bereits dargelegt, milssen zwel Hauptformen von
Aufhebungsvertrigen unterschieden werden, die entsprechend auch

die Art und Hohe der Entschidigungen bestimmen:

(1) die allgemeinen Aufhebungsvertrige fiir Arbeitskrifte, die dem
Arbeilitsmarkt, eventuell auch dem Unternehmen weiter zur Verfilgung

stehen;

(2) Aufhebungsvertrdge fir Betriebsangehirige, die vorzelitig aus
dem Erwerbsleben ausscheiden (vorzeitige Verrentungen cder Pen-

sionilerungen).

Bei den nicht altersbedingten Aufhebungsvertrdgen waren in der
Automobilindustrie 1974/75 neben den vertraglich ohnehin zuste-
henden Leistungen (z.B. Abgeltung von Urlaubsansprichen und Ne-
benleistungen, z.B. Werkswohnung) betrdchtliche Unterschiede in
den fiir die H&he der Abfindung angewandten Kriterien feststellbar
bzw. in der Gewichtung der Kriterien nach Alter, Betriebszugehi-

rigkeit und Elnkommen.

Bei den Vorzeltpensionierungen wurden u.a. Zuschilisse zum Alters-
ruhegeld vereinbart, um zu gewdhrleisten, daB aus dem vorzeitigen
Ausscheiden keine oder eine miglichst geringe Minderung der Rente
bzw. Pension feolgt. Die llOhe der Abfindungen bei Aufhebungsver-
tragsaktionen widhrend der 70er Jahre bewegte sich z.B. bel Opel
und Volkswagen in einer GréBRenordnung von drel bis flinf Monats-
nettoverdiensten, die Abfindungen bei Prithpensionierungen belie-
fen sich auf bis zu zehn Nettomonatsverdilensten.

Arbeltslosengeld und Arbeitslosenhilfel)

Im Gegensatz zu den USA ist dile Arbeitslosenversicherung in der
Bundesrepublik bundeseinheitlich geregelt und unterliegt der Ver-

waltung durch die Bundesanstalt flir Arbeit. Wir beschrdnken uns

1) Da sich unsere quantitativen Analysen auf Zeitrdume bis 1880
eratrecken, referieren wir hier die Rechtslage, die bis 1980
gegeben war. Danach wurden durch das AFGK von 1981 wesentliche
Verdnderunpgen bel der Gewihrung von Arbeitslosenunterstdtzung
vorgenommen.
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hier auf den Kern der Regelungen, vor allem soweit sich Unter-

schiede zum US-amerikanigschen System ergeben.

Die heutige Rechtsgrundlage der deutschen Arbeitslosenversiche-
rung ist das Arbeitsférderungsgesetz von 1969, das nachfolgend
mehrfach novelliert brzw. konsolidiert wurde. Pflichtversichert
sind alle unselbstdndigen Arbeitnehmer einschlieBlich der lang-
fristig Peschi&ftigten der Landwirtschaft sowie Heimarbeiter und
Auszubildende, Anlernlinge und Umschiiler. Die Finanzierung er-
folgt zu pleichen Teilen durch Arbeitgeber- und Arbeitnehmerbei-
trdge, gegebenenfalls durch Zuschisse des Bundes in Hbhe des

Haushalisdefizits der Bundesanstalt fir Arbeit.

Anspruch auf Arbeitslosengeld hat, wer arbeitslos ist, der Ar-
beltsvermittlung zur Verfigung steht, die Anwartschaftszeit von
26 Wochen Beschidftigung innerhall der letzten drei Jahre erfilillt
und sich beim Arbeitsamt arbeitslos gemeldet und Arbeitslosengeld

beantragt hat.

Die Dauer des Anspruchs auf Arbeitslosengeld richtet sich nach
der Dauer der die Beitragspflicht begriindenden Beschdftigung. Ei-
ne Beschiftigung von mehr als zwel Jahren begriindet eine An-
spruchsdauer von 317 Tagen zahlbar vom ersten Tag der Arbeitslo-
sigkeit an, es sel denn, der Arbeitslose hat das Arbeitsverhi&lt-
nis von sich aus gekindigt oder die Klindigung gilt als selbst
verschuldet. In diesen Fdllen tritt eine Sperrfrist von vier Wo-
chen ein. Das Arbeitslosengeld betrdgt 68 von 100 des Neltoar-

beitsentgelts,

Die Arbeitslosenhilfe dient der Existenzsicherung von Arbeitslo-
sen, die die Anwartschaft auf Arbeitslosengeld noch nicht erfiillt
haben und von bedlirftigen Arbeitslosen nach Auslaufen des Ar-
beitslosengeldes. Die Dauer der Anspruchsberechtigung ist bei
fortwihrender Arbeitslosigkeit unbegrenzt. Der Hauptbetrag der
Arbeitslosenhilfe betrdgt 58 % des Nettoarbeitsentgelts zuzlglich
der Tamilienzuschldge und des gesetzlichen Kindergelds. Die Ar-
beitslosenunterstitzung ist von steuerlichen oder gesetzlichen

Versicherungsabgaben befreit. Unterstiitzungsempfinger sind auto-
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matisch krankenversichert und die Beitrdge zur Rentenversicherung
werden fortgefiihrt. Der Wert dieser Versicherungsbeitrige kann,
insbesondere bei der Arbeitslosenhilfe, die Unterstiitzungszahlun-

gen iibersteigen.

Kurzarbeitergeld

Anders als in der amerikanischen Automobilindustrie, wo der Ar-
beitgeber Ausgleichszahlungen fiir die Kurzarbeitswoche entweder
direkt oder lber die betrieblichen Arbeitslosenfonds (SUB-Fonds)
finanzieren mu88, gewihrt in der Bundesrepublik die Arbeitsverwal-~
tung ein Kurzarbeitergeld, wenn die entsprechenden Voraussetzun-
gen daflir erfillt sind. (Zu den gesetzlichen Grundlagen flir die
Gewdhrung von Kurzarbeitergeld vgl. §5 63 bis 73 AFG.) Die Kosten
der Kurzarbeit tridgt also grundsdtzlich die Solidargemeinschaft
der Versicherten. Die Unternehmen tragen allerdings widhrend der
Ausfallzeit einen Eigenanteil, der nach einer empirischen Unter-
suchung im Jahr 1977 28 % der Persconalkosten betrug (vgl. Flech-
senhar 1978, S. 443 ff.). Diese dem Unternehmen entstehenden Ko-
sten ergeben sich insbesondere daraus, daB sich die Lohnnebenko-
sten durch die Kurzarbeit nicht reduzieren und berufliche lLei-

stungen weiter bezahlt werden miissen.

Diesen fiir die Unternehmen anfallenden Belastungen bei Kurzarbeit
sind jedoch die Entlassungskosten und spdteren Wiederbesgchaf-
fungskosten gegenliberzustellen, die bei Kurzarbeit - im Gegensatz

zur Entlassung - vermieden werden.

Das Kurzarbeitergeld, das filr die durch Kurzarbeit ausgefallenen
Arbeitsstunden gewdhrt wird, betrigt seit Januar 1975 ebenso wie
das Arbeitslcsengeld 68 % des Nettoverdienstes. Vor 1975 lag die
Lohnersatzrate bel 62,5 %. Das Kurzarbeitergeld wird in fUnf Lei-
stungsgruppen gewdhrt, in denen der Familienstand, die Lohnsteu-
erklasse und die Sozialabgaben der Arbeitnehmer beriicksichtigt

sind.

Im Unterschied zum Arbeitslosengeld bezieht sich der Prozentsatez

von 68 % jedoch nur auf die Ausfallzeit, so daB die Gesamteinbu-
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Be, bezogen auf das Monatseinkommen, je nach dem Verhilinis von
Arbeitszeit und Ausfallzeit faktisch wesentlich geringer ist. Das
Einkommen des Kurzarbeiters setzt sich aus dem Kurzarbeiterlchn
flir die geleistete Arbeitszeit und dem Kurzarbeitergeld flir die

ausgefallene Arbeitszeit zusammen.

Der Einkommensausfall vermindert sich auch durch Steuerersparnis-
se je nach dem AusmaB der Arbeitgzeitverkiirzung, so dal im Grenz-

fall das Einkommen bis zu 99 % des Nettoverdienstes betript.

Die Minderungen des monatlichen Nettcoceinkommens in Abhdngigkeit
vom Umfang der Kurzarbeit sind filir einen Arbeitnehmer in der
Steuerklasse 1 mit einem Stundenlohn ven 10,50 DM in Tabelle C-h

dargestellt.

Die Bundesanstalt fir Arbeit finanziert das Kurzarbeltergeld so-
wie 75 % der auf die Ausfallzeit anfallenden Renten- und 50 % der
entsprechenden Krankenversicherungsbeitridge. Sie hat ferner einen

Einkommensausfall an Beitrdgen zur Arbeitslesenversicherung.

3.6 Zusammenfassung

Bei einer Zusammenschau der wesentlichen Bestandteile des deut-
schen Rechts zur Personalanpassung und der ihnen zugrundeliegen-
den 7Zielsetzungen und Wertorientierungen ist unverkennbar: Perso-
nalabbau als solcher wird nicht verhindert, jedoch zielt das Re~
gelungssystem deutlich darauf ab, die Reduzierung des Arbeitsvo-
lumens in einer sozial akzeptablen Art und Weise zu vollziehen.
Dies heift insbesondere, dab Hirten vermieden werden und die mit
dem Personalabbau einhergehenden Risiken und materiellen Bela-
stungen filr Betriebe und Arbeitnehmer gemildert werden sollen.
Die Grundphilosophie des bestehenden Regelungssystems ist die
"sanfte Landung™" bei Arbeitsplatzabbau und Arbeitsplatzverlust.
Daritiber hinausgehende Zielsetzungen nach stdrkerem Schutz vor
Entlassung, die rechtliche EinfluBnahme auf die Qualitdt der ab-
zubauenden bzw. neugeschaffenen Arbeitspldtze, die mitunter in
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TABELLE C-4 :

1977

LICHE NORMALARBEITSZEIT 172 STUNDEN)

-
1

WIRKUNG DER KURZARBEIT AUF DAS MONATLICHE NETTOEINKOMMEN IN DER BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND IM JAHRE
(DARGESTELLT AM BEISPIEL EINES ARBEITNEHMERS IN DER STEUERKLASSE

» STUNDENLCHEN 10,50 DM, MONAT-

Vellohn in DM Atbeits- Kurzar- Kurzlohn in DM Kurzlohn Zahl der ausge- Kurzlchn nette | Kurzlchn + Kug
ausfall beitszeit retto in Ausfall- zahltes + Kug in DM in % des
in % in 5td.?! % des Stunden Ku Nettolchnes
O \) | vollonnes o>’ (8p. 2)

brutte netto brutteo netto netto

1 2 3 &4 5 [ 7 2] 9 10-6+9 11
1806,- 1207,- 10 155 1628,- 1112,- 92,1 17 81,60 1193,60 98,9
1806 ,- 1207,- 15 146 1533,- 1053,- 87,2 26 124,80 1177,80 97,6
1806,- 1207,- 20 138 144%,- 1001,- 82,9 34 163,20 1164,20 96,5
1806,- 1207,- 25 129 1355,- 943,- 78,1 43 206,40 114%,40 95,2
1806,- 1207,- 30 i20 1260,- 884, - 73,2 52 249,60 1133,60 93,9
1806,~- 1207,- 35 112 1176, - 831,- 68,8 60 288,-- 1119, - 82,7
1806,- 1207,- 41 103 1082, - 774, - 64,1 69 331,20 1105,20 91,6
1806,- 1207,- 45 95 988, - 721,- 59,7 77 309,60 1090,60 90,4
1806,- 1207,- 50 86 903, - 662,- 54,8 86 412,80 1074,80 89,0
1806,- 1207,- 60 69 725,- 548, - 45,4 103 494,40 1042 ,40 86,4
1806,- 1207,- 70 52 546, 435,- 36,0 120 576,-- 10t1,—- 83,8
1806,- 1207,- BO 34 357, 300,- 24,9 138 662,40 962,40 79,7
1806,- 1207~ jele] 17 179,- 150, - 12,4 155 744, - 894, — 74,1
1806,- 1207,- 100 0 0 Q 0 172 825,60 825,60 68,4

1) Krankenversicherungsbeitrag 11 %, Kirchensteuersatz 9 s.

2) Jeweils auf volle Stunden gerundet.
3) Das Kug betridgt bei einem Arbeitsentgelt von 10,50 DM in

Flechsenhar 1978, S. 449.

Quelle:

der Leistungsgruppe A pro Stunde 4,80 DM.

N

5

E

ISFMUNCH
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Forderungen der Gewerkschaften erhoben wurden, haben bislang nur

sehr begrenzt ins geltende Recht Eingang gefunden.

Im Hinblick auf die Art der Regelung kann man drei bedeutsame
Steuerungsformen der Anpassung des Arbeitsvolumens im deutschen
System feststellen:

(1) die normativ-regulative Steuerung ilber gesetzliche oder ta-
rifliche Gebote, Verbote und Genehmigungen mit daran geknilpften
Bedingungen und Auflagen (beispielsweise die Anmeldepflicht bel
Massenentlassungen oder das Verbot der Kindigung bestimmter Ar-

beitskrdftegruppen durch den Arbeitgeber};

(2) die finanzielle Steuerung durch positive und negative Anrel-
ze, die bestimmte MaBnahmen entweder verteuern oder verbilliigen
sollen (wie z.B, die Abfindungszahlungen bei Arbeitsplatzverlust
und Abgruppierung oder die Kurzarbelt);

(3} die institutionelle Steuerung durch Verhandlungen, bei der
der Gesetzgeber die Parteien lediglich verpflichtet, sich lber
bestimmte Konfliktgegenstidnde zu einigen bzw. sie zu regeln, die
Inhalte und Standards aber nicht oder nicht im Detail vorgibt.
Exemplarisch flir diese Regelungsform ist das Aushandeln eines So-
zialplans. Die Betriebsverfassung schafft die funktionalen Vor-
aussetzungen flUr diesen Regelungemodug dadurch, daB sie Rechte
und Pflichten der Information und Mitwirkungs- und Mitbestim-

mungsrechte flr den Betriebsrat bestimmt.

Uberblickt man die Entwicklung der rechtlichen Regulierung der
Personalanpassung selt Bestehen der Bundesrepublik, so lassen
sich einerseits eine "Verdichtung!" der Regelungen und eine
schrittweise Verbesserung der Schutzbestimmungen, andererseits
partielle kostenmiBige Entlastungen, aber auch partielle Bela-
stungen der Unternehmen feststellen. Diese Verdichtung ist si-
cherlich teilweise in Verbindung mit dem verringerten gesamtwirt-
schaftlichen Wachstum und den schiarferen konjunkturellen Aus-
schldgen in den 70er Jahren in Verbindung zu bringen. Anderer-

seits ist grdBtenteils auf dem gleichen dkonomischen Hintergrund
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auch eine gr&fere Gewichtung der betrieblichen Verhandlungsebene
im Gesamtregelungssystem in den 70er Jahren festzustellen. Dies
gilt insbescondere flir das Aushandeln der Konditionen von Aufhe-
bungsvertrdgen, bei denen die Automobilindustrie ab 1974 eine Art
Vorreiter- und Schrittmacherrolle in der Bundesrepublik libernahm.
W&hrend die betriebsverfagsungsrechtlichen Instrumente des Inter-
essenausgleichs und Sozialplidne vorher schon, vor allem in der
Stahlindustrie, praktiziert wurden, entwickelte man in den Unter-
nehmen der Autoindustrie paradigmatische Lisungen des Personalab-

baus gegeniiber konjunkturellen Beschidftigungseinbriichen.

Weiterhin kennzeichnend fiir das regulative System des Personalab-
baus ist eine Stufung der hauptsdchlichen Mabnahmebereiche in dem
Sinne, daB der direkte Personalabbau eher "bestraft", die alter-
nativen Mafnahmen zum direkten Perscnalabbau eher "belohnt" wer-
den. So verbietet zwar das geltende Recht in der Bundesrepublik
die Entlassung von Arbeitnehmern nicht - vom besonderen Kilindi-
gungsschutz einiger Arbeltskrdftegruppen abgesehen -, es tritt
den Entlassungen, insbesondere den Massenentlassungen aber auf
zweierlei Weise entgegen: durch die Begrenzung der Zuldssigkeit,
durch die Zustimmungspflichtigkeit, durch teilweise erhebliche
Fristen der Klndigungen (was flir die Betriebe sowchl Kosten als
auch nicht oder nur schwer kalkulierbare Risiken mit sich bringt)
und durch die erheblichen materiellen Entschddigungen, die den

Arbeitnehmern bei Arbeitsplatzverlust zu gewZhren sind.

Die Kosten des direkten Personalabbaus werden nicht vollstdndig
von den Unternehmen getragen, sondern - etwa bel Frilhverrentungen
- auch zum erheblichen Teil vom Staat bzw. der Solidargemein-
schaft. Dennoch bleibt festzustellen, dal nach geltendem Recht
und geltender Praxis, wie sie sich Ende der 70er Jahre einge-
spielt haben, die direkte Personalreduzierung fiir die Unternehmen

kostspieliger geworden ist.

Wesentlich billiger, rechtlich weniger restringiert und in gerin-
gerem MaB Streitgegenstand zwischen Arbeitgeber und Betriebsrat
sind die MaBnahmen des indirekten Personalabbaus, allem voran die

Cinschrdnkung der Einstellungen. Allerdings bleibt im allgemeinen
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auch das Anpassungspotential der indirekten Abbaumittel weit hin-

ter denen des direkten Abbaus zurlick.

Vom Gesetzgeber belohnt wird der Betrieb, der sein Arbeitsvcolumen
nicht iiber den Beschidftigungsstand, sondern liber die Reduzierung
der Arbeitszeit durch Einfithrung von Kurzarbeit anpabt. Dieser
Arbeitpgeber wird, wenn bestimmte Voraussetzungen erfillt sind,
dadurch entlastet, daB die Arbeltsdmter den kurzarbeitenden Be-
triebsangeh8rigen Kurzarbeitergeld fiir den Lohnausfall zahlen;
andernfalls wire der Arbeitgeber, wenn er kein Perscnal abbauen
will oder kann, zur Lohnfortzahlung verpflichtet. Zwar entstehen
dem Betrieb auch in diesem Fall Xosten in der Form der weiterlau-
fenden Lohnnebenkosten, aber er spart die Wiederbeschaffungsko-
sten, die bei Entlassung entstiinden und behdlt die erfahrene Be-
legschaft. Auch wird ein Arbeitgeber in der Bundesrepublik nicht
dadurch bestraft, daB er viel Kurzarbeit verursacht, zumindest
nicht in direkter Weise in dem Sinne, da8 sich seine Beitragszah-
lungen an die Bundesanstalt erh&hen. Im Gegensatz dazu muf der
amerikanische Arbeitgeber nach dem Prinzip des "efficiency rat-
ing", einem abgemilderten Verursachungsprinzip, innerhalb be-
stimmter Grenzen hdhere Beitrdge an die staatliche Arbeitslosen-
versicherung abfiihren, wenn er vergleichsweise viel Personal ent-
148Rt.

Vom Grundsatz her wird die betriebliche Beschidftigungspolitik,

die beil zyklischen Verdnderungen der Arbeitsnachfrage den Perso-
nalstand stabilisiert, nach der geltenden Rechtspraxis prdmiert.
Allerdings ist dleser Grundgedanke nur unvollstindig realisiert

und auch nicht {iberall gleichmdfig durch die Praxis eingeldst.
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KAPITEL II: AUF- UND ABBAU DES ARBEITSVOLUMENS - UMFANG UND ENT=-
WICKLUNG

1., Auf- und Abbau des Arbeitsveclumens in der Automobilindustrie
der USA

1.1 Verdnderung des Personalstands

1.1.1 Perscnalaufbau

In Tabelle C-5 werden filr die Jahre zwischen 1960 und 1979 je-
welils jahresdurchschnittliche Monatsraten (= pro 200 Beschdftig-
te) flir Zugdnge und Abgﬁngel) von Lohn- und Gehaltsempfdngern
ausgewlesen. Zusdtzlich ist in der Tabelle die jeweilige Beschdf-
tigtenzahl fiilr den gleichen Zeitraum als eine wichtige Bestands-
grdbe eingefiigt, so daB das Verhdltnis von Bestands- und Strom-
grifen erkennbar wird. Die aufgefithrten Werte fiir Bestands~ und
BewegungsgrdBen beziehen sich auf die gesamte Autcmobilindustrie

{3IC 371).

Im Durchschnitt der Jahre 1960 - 79 betragen die durchschnittli-
chen monatlichen Raten bei den Gesamtzugdngen 4.1 (Spalte 2), bei
Neueinstellungen 1.77 (Spalte 3). In Spalte 8 ist zusdtzlich flr
jedes Jahr der Prozentanteil der Neueinstellungen an den Gesamt-
zugdngen ausgewiesen. Flir den Gesamtzeitraum betrigt dieser An-
teil durchschnittlich 43,6 %. Dies bedeutet, daB ilber ldngere
Zeit betrachtet weniger als die H&1lfte der Personalzugdnge lber
die Einstellung bislang in dem Unternehmen nicht beschidftigter
Arbeitskrdfte realisiert wird. Von dem verbleibenden Zugangsvolu-
men wird, wenn man die Jahre 1376 bis 1979 zugrunde legt, etwas
mehr als die H3lfte Uber Wiedereinstellungen nach Layoffs ge-
deckt. Der dann noch verbleibende Rest - flr die Jahre 1976-79
war dies rund ein Achtel der Gesamtzuginge - erfolgt lber zwi-
schenbetrieblichen Persoconaltransfer und andere Zugangsformen
(Riickkehr von unbezahltem Urlaub filr Milit&rdienst, Aus- und Wei-

terbildung etc.).

1) Erlduterungen zur Datenbasis finden sich im Anhang I., 1., 9.

K &hler/Sengenberger (1983): Konjunktur und Personalanpassung. \ISFMUNC} 1IEN
http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-68215 T



149

TABELLE C-5

: BESCHAFTIGTENZAHI, UND INDIKATOREN VON PERSONALBEWEGUNGEN ZWISCHEN 1260 und 1979

FJR DIE US-AUTOMCBILINDUSTRIE (SIC 371)

Jahr Beschiftigte Jahresdurchschnittliche Monatsraten (pro 100 Beschidftigte)
11000) Gesamt- Neu- Wieder- Gesamt- | Arbeit- | Ausstel- | Anteil der Neu- | Anteil der wvor-
Zuginge | einstel- | einstel~ | Abgédnge | nehmer- lungen einstel. an dberg. Entlas-
lungen lungen kiindi- (Layoffs) Gesamtzugdngen sungen an den
gungen (in %) Gesamt-Abgdngen
{in %)
(1} {2) (3) (4} {5} (6) (7 18, (2
1960 724.1 4.5 1.4 5.5 .6 4.2 31 76
1961 632.3 5.1 .9 5.8 .5 4.5 17 78
1962 691.7 5.0 1.5 5.2 .6 3.4 30 65
1963 741.3 4.1 1.4 4.2 .5 2.4 34 50
1964 752.9 4.1 2.0 4.1 .7 2.2 49 54
1965 B4z.7 4.7 2.4 4.7 1.0 2.7 51 57
1966 861,06 5.9 2.5 5.7 1.4 3.2 45 56
1967 815.8 4.3 2.1 5.5 1.3 3.3 49 &0
1968 873.7 4,9 2.6 5.0 1.3 2.6 53 52
1469 911.4 4.7 2.5 5.7 1.6 2.9 53 51
1970 799.0 4.4 1.5 6.1 1.1 4.0 34 66
1971 848.5 3.3 1.2 2.0 .8 2.4 36 G0
1972 874.8 3.6 1.9 3.6 1.0 1.7 53 47
1973 976.5 3.5 2.4 3.5 1.3 1.2 62 34
1974 907.7% 3.8 1.6 6.1 1.1 3.9 42 64
1875 792.4 3.9 .6 5.0 .6 3.6 15 72
1976 881.0 3.5 1.7 1.0 2.8 .8 1.2 4% 43
1877 938.0 3.3 1.9 .8 2.8 .9 1.0 58 36
1978 1,004.9 3.2 1.8 .9 2.7 1.0 .9 56 33
1979 994.6 3.0 1.4 1.0 3.9 0.9 2,1 37 54
1960-79 4.1 1.77 .93 4.6 .95 2.7 43.6 55.4

Quelle; BLS, Reihe "Employment and Earnings” und eigena Berechnungen,
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Widhrend die Quoten der Neusinstellungen recht groBe Schwankungs-
breiten aufweisen und recht eindeutig prozyklisch zur Entwicklung
der Gesamtbeschidftigung verlaufen, gilt dies viel weniger filr die
Gesamtzuglinge. Deren Varianz iiber die Konjunkturzyklen hinweg ist
relativ schwach und ihr Gr#Benwechsel verl&uft auch nicht paral-
lel zur zyklischen Veridnderung der Gesamtbeschidftigung (vgl.
Schaubild C-3).

Auffdllig ist, daB sich in den 70er Jahren trotz grdBerer zykli-
scher Ausschlidge bei der Gesamtbeschidftigung die Quoten der Ge-
samtzuginge verstetigt haben. Hier liegt ein deutlicher Unter-
schied zu den Neueinstellungen, bei denen insbesondere in den
70er Jahren eine hche Konjunkturelastizitdt zu becbachten ist,
Die Stabilisierungstendenz bel den Gesamtzugingen, die offen-
sichtlich durch einen antizyklischen Verlauf der "anderen Zugdn-
ge" zustande kommt, ist auf verdnderte bzw. erweiterte Tarifbe-
stimmungen bei Wiedereinstellungen und auf zwischenbetriebliche
Umsetzungen zuriickzuftthren (vgl. GM-Agreement 1876 - Preferential
Hiring Rights). Diese Bestimmungen haben zur Folge, daB Zugidnge
zu einem bestimmten Betrieb des Unternehmens verstdrkt Uber Um-
setzungen bzw. Heranziehen von bereits frither begschiftigten Ar-
beitskrédften statt Uber Neueinstellungen vorgenommen werden.

Der Anteil an den Gesamtzugdngen, der jeweills Uber Neueinstellun-
gen gedeckt wird, ist ausgeprdgt konjunkturelastisch. Diese Quote
ist vergleichsweise niedrig in Rezessionsperioden und hoch in
Boomphasen. Dieser Befund 14Rt sich chne weiteres damit erklidren,
daB bei zunehmender Arbeitskrdftenachfrage die internen Arbeits-
krdftereserven, die sich durch zwischenbetriebliche Personal-
transfers mobilisieren lassen bzw. aufgrund geltender Tarifbe-
stimmungen durchgefithrt werden missen, ebenso wie die externen
Reserven durch Wiederbeschiftigung von vorilbergehend entlassenen
Kriften zunehmend ausgeschdpft sind und der Bedarf nur noch iber

neue Kridfte gedeckt werden kann.
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SCHAUBILD C-3

+ DURCHSCHNITTLICHE MONATSRATEN DER PERSONALZUGHANGE INSGESAMT, NEUEINSTELLUNGEN, WIEDEREINSTEL-

LUNGEN, PERSONALABGENGE INSGESAMT, ARBEITGEBER- UND ARBEITNEAMERKUNDIGUNGEN UND DER BESCHAF-

TISTENZAHL IN DER AUTOMOBILINDUSTRIE DER USA {SIC 371), 1960-80

§ " Tausend
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1.1.2 Personalabbau

Die mittleren monatlichen Gesamt-Abgangsraten (Tabelle C-5, Spal-
te 5) liegen im Durchschnitt der Jahre 1960 - 78 bei H.6; dieser
Wert ist also hdher als der entsprechende Mittelwert bel den Ge-
samtzugangsraten, Die durchschnittliche Rate der lLayoffs im glei-
chen Zeitraum liegt bel 2.7 pro Monat (Spalte 7), die der Arbeit-
nehmerkiindigungen bei 0.95 pro Monat (Spalte 6). Dies bedeutet,

daB rund 55.4% % aller Abginge durch Layoff und rund 21 % durch

freiwilliges Ausscheiden seitens der Arbeitnehmer zustande kamen.
Der verbleibende Rest von knapp einem Viertel aller Abgdnge mub

demnach ilber die sonstigen Abgangsmdglichkeiten vollzogen worden
sein, also ilber Umsetzungen in andere Betriebe, natilrliche Fluk-

tuation, verhaltensbedingte Entlassungen, Beurlaubungen usw.

Gesamtabginge und Layoffs bewegen sich sehr stark synchren und
stark antizyklisch zur Gesamtbeschiftigung. Die zyklischen Schwan-
kungsbreiten dieser beiden Variablen sind nennenswert gr&bler als
die der Gesamtzugdnge und Neueinstellungen. Die hohe zyklische
Reagibilitdt der Layoffs und deren vergleichsweise hoher Anteil
an den Gesamtabgédngen weisen darauf hin, daB die Perscnalabbaudy-
namik insgesamt stark durch die lLayoffs bestimmt wird und lerner,
daB die Bestandsanpassungen beil der Beschiftigung nach unten lber
Ausstellungen elastischer sind als Bestandsanpassungen nach oben

liber Neueinstellungen.

Der Anteil der Layoffs an den gesamten Abgingen bewegt sich, wie
zZu erwarten, ausgeprdsgt gegenldufig zur Konjunkturlage. Er ist

hoch in Rezessionsperioden und niedrig in Aufschwungphasen.

Personalabbau auf freiwilligem Wege Ulber Kindigungen der Arbeit-
nehmer spielen in der amerikanischen Autoindustrie eine relativ

geringe Rolle und sind vergleichsweise wenig koniunkturelastisch,

Trotz der relativ zum Personalabbau tber lLayoffs geringen Bedeu-
tung der Arbeitnehmerkindigungen und der lbrigen Fluktuationsfor-
men liegt absolut gesehen das Wiveau zahlenmidfig welt iber dem

der deutschen Autoindustrie, wie wir spdter sehen werden. Dies
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zusammen mit der recht geringen Konjunktursensibilitdt der Ar-
beitnehmerkiindigungen wiirde relativ groBe Spielrdume filr die Nut-
zung der Fluktuation zur Verringerung des Personalstands in Re-

zessiongperioden ertiffnen, die jedoch nicht genutzt werden.

Zusdtzlichen Aufschluf {iber die auf- und abbauwirksamen Personal-
bewegungen gewinnt man, wenn man zu einer Betrachtung der Extrem-
werte der monatlichen Arbeltskrdftestrdme fibergeht. In Tabelle
C-6 sind auszugswelse die h@chsten und die niedrigsten Raten von
Neueinstellungen, Arbeitnehmerkiindigungen und Layoffs zwischen
1960 und 1979 aufgefiihrt.

Aug dieser Tabelle ist zweierlel ersichtlich. Erstens: Wahrend
die niedrigsten Raten beil allen Indikatoren in etwa gleich sind,
zeigen sich deutliche Unterschiede bel den Maximalwerten. Die
héchsten Monatswerte bei den Layoffs liegen mit bis zu 16,9 Lay-
affs pro 100 Beschéftigte um ein Mehrfaches {lber den Werten filr
Arbeitnehmerkiindigungen und Neueinstellungen. Dies verweist wie-
derum darauf, daB die Layoffz fiir die Gesamtanpassungsabldufe ein
durchschlagendes Gewicht haben, und zwar nicht nur flir das Anpas-

sungsvolumen, sondern auch fiir die Anpassungsgeschwindigkeit.

Zweitens ist ein hohes Maf an salsconaler Konzentration bei den
aufgefihrten Zeitpunkten erkennbar: Die hichsten Werte bei den
Neueinstellungen und Kiindigungen fallen auf die Monate August
oder September, dle Maximalwerte bei den Layoffs auf Juli cder
August. Diese Regelhaftigkeiten diirften weitgehend durch die in
der US-Autoindustrie geilbte Praxis des Modellwechsels wihrend der
Sommermonate zu erklidren sein. 5ie fdhrt im Hochsommer zur vor-~
iibergehenden Ausstellunsg eines erheblichen Teils der direkt pro-
duktiven Belegschaften und im Spdtsommer zum Wiederaufbau durch

Ritckrufe und Neueinstellungen.

Die Praxis des jghrlichen oder bijdhrlichen Modellwechsels ist in
den letzten Jahren abgebaut worden. Entsprechend gingen seit 1976

die sommerlichen Fntlassungsquoten stark zurlick.
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‘TABELLE

-6

MONATE MIT DEN HUCHSTEN UND NIEDRIGSTEN QUOTEN

AN NEUEINSTELLUNGEN, ARBEITNEHMERKUNDIGUNGEN UND
VORUBERGEHENDEN AUSSTELLUNGEN IN DER AUTCMOBILINDU-
STRIE DER USA (SIC 371) ZWISCHEN 1960 UND 1979

Sep.
Sep.
Aug.
Sep.
Sep.

1964
1868
1964
1864
1868

Neueinstellungen ("New Hires")

Héchste Raten

4.

n
4,
n
n

O O QO B

Niedrigste Raten

Dez.
Jan.
Jan.
Marz
Dez.,
Feb.

Dez.

1960
1961
19758
1975
1974
1975
1975

0.

o O © o o O

0w W W o W

Sep.
Sep.
Aug.
Aug.
Sep.
Sep.

1969
1966
1973
1969
1987
1968

Arbeitnehmerkiindigungen ("Outsg")

H&chste Raten

2.8
2.7
2.5
2.4
2.4
2.4

Niedrigste Raten
0.

Dez.
Jan.
Feb.
Marz

Dez.

1860
1961
1861
1961
1875

o O O o

3

o W o

Voriibergehende Ausstellungen ("Layoffs")

H&chste Raten

Niedrigste Raten

Aug. 1962 16.9 Feb. 1973 0.2
Juli 1966 15.0 Mdrz 1973 0.2
Juli 1972 13.2 Apr. 1873 0.2
Jan. 13875 12.8 Mai 1973 0.2
Juli 1961 12.4 Juni 1973 §.2
Juli 1987 12.4 Apr., 1978 0.2
Juli 1971 12.0 Dez. 1972 0.3

Sep. 1978 0.3

Quelle: Bureau of Labor Statistics, Employment and Earnings.
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Bel den ausgewiesenen H&Schstmonaten der Layoffs handelt es sich
um solche, bel denen Modeliwechselfdlle und konjunkturell beding-
ter Perscnalabbau zusammenfallen. In Jahren mit guter Automobil-
konjunktur liegen die Ausstellungsraten flr Juli und August trotz
Modellwechsel zwar immer nech weit lber dem Jahresdurchschnitt,
aber wesentlich unter den Werten von Rezessionsjahren. Zum ande-
ren ist zu berilicksichtigen - dies ist aus der Tabelle C-7 nicht
ablesbar -, daB in Rezessionspericden neben den Sommermonaten

auch andere Monate hohe Personalabbauquoten aufweisen.

TABELLE C-7: DURCHSCHNITTLICHE JAHRLICHE VERANDERUNGSRATEN DER
LAYOFF-RATEN1) IN DER US~AUTOMOBRILINDUSTRIE UND
THREN UNTERABTEILUNGEN, 1950-80 und 1871-80

Zeiltraum
1948-80 1971-80

Wirtschaftszweig
Gesamte
Auteomobilindustrie 12.83 28.62
(SIC 371)
Kraftwagenbau
(STC 3711) 13.43 28.39
Teile und Zubehdr
(STC 3714) 18.45 Lp.89

1) Layoffs pro 100 Beschidftigte -

Befristete und unbefristete Layoffs

Wie bereits oben ausgefihrt (vgl. Teil C, Kapitel I} ist der
Charakter von lLaycffs ambivalent. Unbefristete Layoffs sind
funktional und sozial mit der deutschen Entlassung vergleichbar,
wihrend befristete Lavoffs bei erheblichen Unterschieden Merkma-

le der Kurzarbeit aufweisen. Da beide Arten von Layoffs sachlich
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ineinander Ubergehen und (in der BLS-Statistik} datentechnisch

nicht getrennt sind, diskutieren wir sie unter der Rubrik Perscnalabbau.

Layoffs werden beim Bureau of Labeor Statistics als Arbeitsunter-
brechung von mehr als einer Woche definiert. Die Zeitreihen der
Bewepgungsstatistik enthalten also sowohl befristete Layeffs von
mehr alg finf Tagen als auch unbefristete. Im folgenden soll ver-
sucht werden, etwas iliber Nutzung und Verteilung der beiden In-
strumente im Konjunkturablauf auszusagen. Dabeil stiitzen wir uns
auf Firmenangaben, erfaBt wird jeweils die Zahl der sich im Lay-
off-Status befindlichen Arbeitskridfte.

Befristete Layoffs bilden eine stidndige Begleiterscheinung aller

Phasen des Konjunkturzyklus. In Aufschwung und Hochkonjunktur

dienen sie dem Abbau von hohen Lagerbesté&nden bei einzelnen Mo-
dellen, der Arbeitsunterbrechung bei der Teileinventur, dem jdhr-
lichen Mcdellwechsel und anderen kurzfristigen Anpassungserfor-
dernissen. Unbefristete Lavoffs spielen dagegen kaum eine Relle.
Sie werden im wesentlichen dann durchgefﬁhrf, wenn in einzelnen
Modellreihen trotz insgesamt glinstiger Absatzlage dauerhafte Ab-

satzeinbrliche zu verzeichnen sind.

Die Zahl der befristet freigesetzten Arbeitskrdfte lag belsplels-
waeise im Durchschnitt des Jahres 1977 bei ca. 14.000, dies sind
etwa 1,4 % der durchschnittlichen Gesamtbeschiftigung. Dagegen
befanden sich im selben Jahr im Durchschnitt nur ca. 4.000 Apr-
beitskrifte coder 0,4 % aller Beschidftigten unbefristet im Layoff-
Status. Der Anteil der befristeten an der Gesamtzahl der Layeffs
lag damit bei ca. 78 %.

In Abschwfdchungs- und Rezessiongphasen verdnderte sich das Ver-

hdltnis beider Layoff-Formen. Der Einsatz von Personalanpassungs-
maPfnahmen ist in der Regel vom Stand der Produkticnsauftrige
("Factory Orders") abhdngig. Dabei handelt es sich um solche
Hadndlerauftrige, die nicht iiber die Lager abgedeckt werden kin-
nen. Unter "normalen” Bedingungen rechnet man mit einer Wartezeit
von sechs Monaten flr Produktionsauftrige. Sinkt die Vorlaufzeit

und nehmen die Lager nach nicht nachgefragten Kraftwagen um mehr
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als den iUblichen Zwei-Mconats-Bestand zu, so werden in der Regel

zundchst Uberstunden und Sconderschichten abgebaut.

Wenn der Aufiragsbestand welter zurtickgeht und die Lager entspre-
chend wachsen, aber die Absatzchancen optimistisch eingeschitzt

werden, greifen die US-Hersteller zum Instrument zeitlich befri-
steter Betrisbsstillegungen. Sie sind organisatorisch am leichte-
sten durchzufihren, da keine mit dem Seniorititssystem verbunde-

nen Umsetzungen erforderlich sind.

Erreicht der Bestand an Produktionsauftridgen auf lidngere Zeit 50
bis 60 % der Gesamtkapazitdt, wird zundchst die dritte und dann
die zweite Schicht unbefristet in den Lavoff geschickt. Da Senic-
ritdtsgruppen Arbeitskrdfte der verschiedenen Schichten umfassen,
sind umfangreiche Prozesse der Folgemobilitdt erforderlich. Ar-
beitskrdfte der zweiten Schicht mit héherer Senjoritdt verdringen
Kollegen der ersten Schicht mit niedrigerer Senioritdt; da die
jewells Betroffenen hdufig nicht die gleichen Arbeitspldtze be-
setzen, beginnt das Umsetzungskarussel. Solche Verdrdngungspro-
zesse bleiben dann nicht auf eine Tdtigkeitsgruppe beschrinkt:
Der in seiner Senicoritdtsgruppe Freigesetzte verdrdngt Arbeits-

krdfte mit niedrigerer Senioritdt in untergeordneten Gruppen.

Belaufen sich schlieBlich Produktionsauftrdpge auf weniger als
40 % der Gesamtkapazitdt, wird die Produkticon auch im Ein-
Schicht-Betrieb unrentabel. Je nach Einschdtzung der Absatzlage
werden dann Einzelbetriebe befristet oder unbefristet stillge-

legt.

Es kommt hdufig vor, dalf befristete Layoffs in unbefristete umge-
wandelt werden. AuBer den tarifvertraglich festgelegten Anklindi-
gungsfristen von 2% Stunden bestehen keine Einschrdnkungen der

betrieblichen Handlungsfreiheit.

Personenkraftwagen mit grcoBen Serien werden reglional produziert;
die Betriebe reagieren auf regionale Auftrags- und Lagerbestdnde.
Wagen der Luxusklasse mit kleineren Serien werden Jeweils nur an

ein oder zwel Standorten hergestellt, Lager und Produktionsauf-
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tridge sind auf die gesamten USA bezogen. Daraus ergeben sich er-
hebliche Unterschiede im Linsatz von Personalanpassungsinstrumen-
ten. Regicnale Unterschiede, wie auch Unterschiede im Absatz der
verschiedenen Modellreihen k®nnen dazu fithren, daB gleichzeitig
Werke mit Uberstunden und Sonderschichten arbeiten, wihrend ande-
re nur im Ein-Schicht-Betrieb produzieren oder befristet bzw. un-
befristet stillgelegt werden,

In der Regel reagieren die Montagewerke am schnellsten auf Ab-
satzriickginge, die Betriebe der vorgelagerten Produktionsstufen
folgen zeitlich verzdgert und quantitativ abgeschwidcht. Sie kdn-
nen Absatzspitzen eher tlber die Lagerhaltung ausgleichen und miis-
sen auch in Rezessionsphasen fiir den - dann zunehmenden - Ersatz-

teilemarkt herstellen.

Wie berelts gesapt verdndert sich in konjunkturellen Abschwung-
phasen das Verhdltnis von befristeten und unbefristeten Layoffs.
Beide Abbauformen setzen relativ schnell nach Beginn des Absatz-
und Produktionsriickgangs ein. Befristete Freisetzungen spielen in
der Abschwdchungsphase eine relativ bedeutsame, wenngleich unter-
geordnete Rolle. Wihrend des Modellwechsels und um die Jahreswen-
de steigt ihre Zahl deutlich an. Beim Modellwechsel sind befri-
stete Layoffs auch in Abschwdchungsphasen {iblich, da im unmittel-
baren Anschluf an die Umstellung die Produktion der neuen Modelle
anlduft und Arbeitskrdfte zurlickgerufen werden miissen. Die Monate
Dezember und Januar bieten sich zur befristeten Stillegung von
Werken an, da generell zwischen Weihnachten und Neujahr ein ta-
rifvertraglich vereinbarter Werksurlaub durchgefiihrt wird. Daran
anschlieBende Arbeitsunterbrechungen verringern evtl., Kosten des
Herauf- und Herunterfahrens der Produkticn und gewdhren den Be-

schdftigten einen l&ngeren Urlaub.

Bei einer Stabilisierung des Absatzriickgangs geht der Anteill der
befristeten Layoffs drastisch zuriick, unterbrochen von den Mona-
ten Juli, August, September (Modellwechsel) und Dezember, Januar

(Anschluf an den Werksurlaub).
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Unbefristete Layoffs setzen massiv schon zu Beginn des Absatz-
und Produktionsriickgangs ein. Sie dominieren sowohl in der Ab-

schwdchungs- als auch in der Rezessionsphase,

1974% (Abschwungphase) lag der Anteil der befristeten an der Ge-
samtzahl der Layoffs etwa bei 24 %, im Dezember 1974 und Januar
1975 stieg er auf 46 % an, um dann im Laufe des Jahres 75 (Rezes-
sionsphase} - nur unterbrochen vom Modellwechsel - auf 4 % zu-
riickzugehen. Das damit erreichte absclute Niveau bleibt im fol-
genden Jahr bestehen. Da die Zahl der unbefristeten Layoffs mit
dem Wiederaufschwung abnimmt, steigt der Anteil der befristeten

an der Gesamtzahl.

In der 1979 einsetzenden Rezessicn ist der Gesamtverlauf &hnlich,
obwohl der Anteil der befristeten Layoffs nie die H6he der voran-
gegangenen Krise erreicht. 187% liegt der entsprechende Wert bei
21 %, im Dezember desselben Jahres steigt er auf 37 %, fdllt im
ersten Halbjahr 1980 auf 20 %, fd31lt - unterbrochen vom Modell-

[

wechsel - im zwelten Halbjahr weiter auf 4 %, steigt im Dezember,
Januar und Februar auf 13 % und fZl11t bis zum Modelliwechsel des
Jahres 1981 auf 3 %. Danach stabilisiert sich der Anteil bis An-

%
fang 1982 bei ca. 20

o

Der Anteil der Arbeitskr&fte im befristeten Layeff an der Gesamt-
beschidftigtenzahl zeigt einerseits die relativ bedeutsame Anpas-
sungsfunktion dieses Instruments, andererseits aber auch - etwa
im Vergleich zur bundesrepublikanischen Kurzarbeit - seine Unter-
ordnung unter andere MaBnahmen der Personalanpassung. Die Anteile
lagen Anfang 1974 bei 3 %, stiegen bis zum Dezember desselben
Jahres auf 15 %, fielen dann vom Januar 1975 mit 14 % auf 1 % im
April, 2 % im Juli und - unterbrocchen vom Modellwechsel - auf

o,4 % im Oktober desselben Jahres.

Auch in der griften Nachkriegskrise in der US-amerikanischen Au-
tomebilindustrie lagen die Anteile der Arbeitskrdfte im befriste-
ten Layoff an der Gesamtzahl der Beschdftigten nicht hZher. Noch
im Oktober 1979 lag der entsprechende Wert bei 2 %, stieg dann

bizs zum Dezember desselben Jahres auf 7 %, erreichte im Juni 19280
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mit 11 % einen vorldufigen HShepunkt, fiel dann im Oktober (un-
terbrochen vom Modellwechsel) auf 1 %, um dann bis zum Dezember

wieder auf 5 % anzusteigen.

1.2 Verdnderung der w8chentlichen Arbeitszeit

Die VeriZnderung des Arbeitszeitvolumens bei Nachfrageschwankungen
erfolgt in der amerikanischen Automobilindustrie fast ausschlief-
lich tber den Auf- und Abbau von Mehrarbeit. Die sog. Kurzar-

beitswoche (shert-work-week), eine Arbeitsunterbrechung von weni-

ger als einer Weche, spielt dagegen kaum eine Rolle.i)

Das w&chentliche Uberstundenniveau in der amerikanischen Autoin-
dustrie ist beachtlich. In Tabelle C-8§ haben wir die wdchentli-
chen Uberstunden der Arbeiter, jeweils als Jahresdurchschnitte
berechnet, fiir verschiedene Zeitrdume und Wirtschaftsgrupplerun-
gen zusammengestellt. Flr die Gesamtindustrie liegt im Zeitraum
1958 - 80 das Durchschnittsniveau der Uberstunden pro Woche bei
4,36, im Zeitabschnitt 1961 - 70 bei 4,38, im Zeitabschnitt 1371
bis 80 mit 4,84 um rund eine halbe Stunde hSher. In der Unterab-
teilung der Teileindustrie lagen die entsprechenden Werte bei
4,17 Stunden flir den Gesamtzeitraum 1958 - 80, bei 4,18 Stunden
fiir die 60er Jahre und bei 4,72 Stunden filr die 70er Jahre. Auch
hier hat sich alsc der Uberstundenpegel in den 70er Jahren er-
héht. In der Unterabteilung "Kraftwagenbau", fiir die erst ab 1972
entsprechende Daten vorliegen, war in der Periode 1972 - 80 die

wéchentliche UOberstundenzahl im Jahresdurchschnitt 5,23.

Eine Vorstellung dariiber, wie grob die Spanne der Mehrarbeit in
der amerikanischen Autcindustrie ist, erhdlt man bei Betrachtung
der Extremwerte. In Tabelle C-9 sind die Monate mit den hé&chsten
und den niedrigsten Werten wochentlicher Uberstunden zwischen
1958 und 1980 aufgelistet. Daraus geht hervor, daB sich die Uber-
stundenzahl in den letzten 23 Jahren (von 1980 aus zurilckgerech-
1) Das Instrument wird bei den drei grofen Automcbilunternehmen
bei Beeintrdchtigungen des Produktionsablaufs infolge von St&-

rungen der Energiezufuhr, der Materialbelieferung, bei Maschi-
nenschdden usf. eingesetzt.
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TABELLE C-8 : JAHRESDURCHSCHNITTLICHE ZAHL DER WOCHENTLICHEN
UBERSTUNDEN PRO ARBEITER IN DER AUTOMOBILINDUSTRIE
DER USA NACH INDUSTRIEGRUPPE UND ZEITRAUM

Zeitraum 1958-80 1961-70 1971-80 1972-179

Industriegruppe

Gesamtindustrie
(sIC 371) 4,36 L,38 L.8Y4

Kraftwagenbau
(SIC 3711) . - - 5,23

Teile und Zubehir
(SIC 2714) 4,17 4,18 4,72

1) Daten erst ab 1972 verfiigbar.

TABELLE C-3 : MONATE MIT DEN HUCHSTEN UND NIEDRIGSTEN WERTEN DER
ZAHL DER WOUCHENTLICHEN UBERSTUNDEN PRO ARBEITER IN
DER AUTOMOBILINDUSTRIE DER USA (SIC 371) IM ZEIT-
RAUM 1958~80

Héchste Werte Niedrigste Werte
Dez. bBU 7.8 Mirz 51 0.8
Nov. B8 7.8 Feb. 61 0.9
Okt. 68 7.7 Jan. ©61 0.9
Nov., 6% 7.4 Feb, 53 1.0
Mai 77 7.3 Mirz 58 1.1
Mowv. 78 7.1 Apr. 58 1.1
Okt. 78 7.0 Feb. 75 1.1

Midrz 75 1.1

Quelle: Bureau of Labor Statistics, Employment and Earnings.
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net) zwischen 7,8. und 0,8 Stunden bewegte, alsc eine Spanne von
7 Stunden aufwies. Damit wird, was die Mehrheit angeht, ein weit
griBeres Anpassungspotential als in der bundesrepublikanischen
Auteoindustrie erzielt. Allerdings &ndert sich, wie nachfeolgend
aufgezeigt, das Bild, wenn die Kurzarbeit mitberlicksichtigt wird.
In diesem Fall ist das Anpassungspotential der Wochenarbeitszelt
in der deutschen Autoindustrie insgesamt grdBer, und auch die
Produktionselastizitdt der Wochenarbeitszeiit erreicht (vgl. Teil
C, Kapitel II} hdhere Werte.

2. Auf- und Abbau des Arbeitsvclumens in der Automobilindustrie

der Bundesrepublikl)

2.1 Verdnderung des Personalstands

2.1.1 Perscnalaufbau

In Tabelle C-10 wird filir zweil der gréBten Unternehmen der deut-
schen Automcbilindustrie der Perscnalaufbau tiber Einstellungen
von Angestellten und Arbeitern in den Jahren 1973 bis 1376 darge-
stellt. Wihrend die Jahre 1973 und 1976 eher Jahre des konjunktu-
rellen Aufschwungs waren, war das Jahr 1974% ein ausgesprochenes
Rezessionsjahr und dag Jahr 1975 tellweise noch vom kenjunkturel-
len Tief bestimmt. Wir k®nnen demnach die Einstellungsquoten in
Aufschwung- und Abschwungjahren vergleichen, wobel allerdings der
Konjunkturzyklus in den zwei untersuchten Unternehmen nicht ganz
synchren verlief, sondern das eine Unternehmen (Fall Opel) einen
zeitlichen Vorlauf in der Beschidftigungsanpassung ven etwa einem

Jahr aufwies.

1) Das hier vorgelegte Material beschridnkt sich auf Personalzu-
ginge und Personalabginge sowie auf die hierbei angewandten
personalpolitischen MaBnahmen in zwei Unternehmen der deut-
schen Autemobilindustrie (Opel AC und VW AG) zwischen 1973 und
1976. Sie k&nnen nicht als Durchschnittswerte flr die Gesamt-
industrie gelten, decken aber andererseits den Infermationsbe-
darf ein Stilick weit ab. Die Daten sind im Rahmen eines Pro-
jekts iiber Personalabbau in der Automebilindustrie wdhrend der
Rezession 1973-7% gesammelt worden.
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TABELLE C-10: EINSTELLUNGENI) 1973 BIS 1976 FUR VERSCHIEDENE BESCHAFIIGTEN-

GRUPPEN IN DEN WERKEN VON ZWEI AUTOMOBILHERSTELLERN IN DER
BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND

Beschdftigtengruppe 1973 1974 1975 1976

Opel vw QOpel v Opel VW Vi)
Angestellte 11,9 g,4 3,3 6,8 6,9 2,4 4,4
Arbeiter gesamt 14,4 22,4 1 3,3 29,6 2,4 13,0
- deutsche Arbeiter 8,8 12,9 2,4 3,9 22,4 2,8 13,2
- auslindische Arbeiter 26,5 89,2 g,2 0,7 60,4 0,7 10,7
Gesamtbelegschaft 13,9 20,7 2,1 3,7 23,8 2,4 11,7

1} In % des Personalbestands am Ende des jeweiligen Voxjahres.

Betrachtet man zunichst die Einstellungsquoten flir die Gesamtbe-

legschaft, se wird dreierlich deutlich:

(1) Die Einstellquoten liegen im Durchschnitt weit niedriger als
in der amerikanischen Autoindustrie; sie erreichen h#chstens etwa
die Hilfte der Einstellungsraten der US-Autoindustrie, im Regel-

fail aber nur einen Bruchteil der US-Raten.

(2) Die Unterschiede zwischen beiden Lindern fallen besonders
drastisch in Rezessionsjahren aus. Wahrend in den USA die Ein-
stellungstitigkeit in konjunkturellen Abschwungpericden nur ge-
ringfiigig zuriickgeht, sinkt sie in der deutschen Autoindustrie
gegeniiber Hochkonjunkturperioden sehr stark ab. So belief sich
bei Opel die Einstellungsrate fiir die Gesamtbelegschaft iIm Rezes-
sionsjahr 197t lediglich auf 2,1 %, im davorliegenden Boomjahr
noch auf 13,4 %, 1975, als in diesem Unternehmen bereits die Wie-
deraufschwungkrifte dominierten, stieg sie sogar auf 23,8 %.

Bei VW standen Einstellquoten von 20,7 % und 11,7 % in den Aktiv-
jahren 1973 und 1976 Einstellquoten ven 3,7 % und 2,4% % in den

Rezessionsjahren 1974 und 1975 gegeniiber.

Bei einer gesonderten Betrachtung der Einstellraten von Ange-

stellten und Arbeitern fdllt das durchschnittlich h&here Niveau
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bel den Arbeitern auf; innerhalb der Arbeiterschaft wiederum wur-
den durchschnittlich h3here Einstellungen flir die Gruppe der Aus-
l&nder ermittelt, die tellweise exzessiv hohe Werte erreichen.
Diese Differenzen betreffen allerdings nur die Jahre hoher wirt-
schaftlicher Aktivitdt. In Abschwungphasen liegen die Einstell-
quoten der Arbeiter unter denen der Angestellten und die der aus-
14ndischen Arbelter unter denen der deutschen. Ergebnis ist, da8
sowohl der Beschidftigtenstand der Auslinder stark variiert als
auch der Perscnalumschlag ein stark lberproporticnales Niveau er-
reicht (vgl. Beschidftigtenbewegung der Auslinder bei VW in Schau-
kild C-%). Daraus ldBt sich folgern, daf die Arbeitskrdfteversor-
gung der Automebilwerke bezogen auf die Ausldnder eher an kurz-
fristigen, konjunkturbezogenen Uberlegungen orientiert ist, beil
den Deutschen eher an l&ngerfristigen und weniger an konjunktur-
abhidngigen Uberlegungen. Die Ausldnder sind einer der wesentli-

chen Konjunkturpuffer in den 60er und 70er Jahren gewesen.

In einer Studie {lber beitriebliche Personalpolitik (vgl. Schultz-
Wild 1978, S. 245) zeigte sich fiir die Rezessionsphase 1973-7h4,
daB alle untersuchten deutschen Automobilbetriebe zu Einstel-
lungsstops oder mindestens zu Einstellungsbeschrinkungen gegrif-
fen haben. Bei Reduzierung des Beschdftigungsvolumens sind Ein-
stellungsbeschridnkungen um so wirksamer, je hdher die Fluktua-
tionsrate, d.h. die Zahl der Personalabgidnge, die der Betrieb

nicht oder nicht vollends durch Ersatzeinstellungen kompensiert.

2.1.2 Personalabbau

Eine Ubersicht iiber Umfang und MaBnahmen

Infolge ungleicher und ungleich differenzierter Informationen
sind die Volumina und MaBnahmen des Persconalabbaus in den beiden

Unternehmen in getrennten Tabellen erfabt.

In Tabelle C-11 Ist die Gesamtquote der Abgdnge bei den inlandi-
schen VW-Werken fir die Jahre 1372 bis 1978 ausgewiesen.
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SCHAUBILD C-% : VERANDERUNG DES BESCHAFTIGTENSTANDS VON DEUTSCHEN
UND AUSLANDISCHEN ARBEITERN BEI DER VW AG
(IM VERHALTNIS ZUM VORJAHR IN PROZENT)
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auslandische Arbesler

—— - deutsche Arbeiter
Verinderung des Beachiftigtensiands von & hen ond susdindischen Ar-
beitern der VWAG (im Verhiltnis zum Vorjshr in Prozent)

Quelle: Doleschal, Dombeocis 1982, S. 128.

TABELLE C-11: GQUOTEN DER ABGANGEl) IN DEN JAHREN 1872 bis 1978
IN DEN INLANDISCHEN WERKEN DER VW-AG

Jahr 1972 1973 1974 1975 1976 1877 1978
Abgangs-
quote 16,53 11,61 16,93 22,79 6,66 7,43 5,47

1) Bezogen auf den jeweiligen Beschidftigungsstand am Jahresende.

Quelle: Doleschal, Dombois 1982, S. 393-3%7 und eigene Berechnun-
gen.
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Tabelle C-12 erfaft die Quoten der Personalabginge beil einem Werk
der Opel AG, aufgeschliisselt nach Beschdftigtengruppen und nach
der Rechtsform der Abgdnge. Die Abgangsraten der Arbeliter insge=-
samt liegen danach in allen Jahren erheblich h#her als die der
Angestellten: in den Jahren 1973 und 1374 rund doppelt, im Jahr
1975 rund eineinhalb mal so hoch. Bel den Arbeitern liegen die
Abgangsquoten beil den Auslédndern im Jahr 1973 mehr als dreimal,
im Jahr 197% mehr als viermal s¢ hoch wie bei den deutschen Ar-
beitern. Nimmt man die mehrfach h&heren Einstellungsraten der
augldndischen Arbeiter hinzu, s¢ zeigt sich nachdriicklich der
Randkelegschaftscharakter der Ausldnder In den Belegschaften der
deutschen Automobilindustrie. Der Auf- und Abbau des Perscnals
konzentriert sich auf die Auslinder, wdhrend die deutschen Beleg-
schaftsteile aufgrund vergleichsweise geringen Perscnalumschlags

gtabile Beschidftigungsverhdltnisse ausweisen.

Zwischen Angestellten und Arbeitern gibt es durchgingige und sy-
stematische Unterschiede im Kiindigungsverhalten. Bel den Ange~-
stellten ist die Quote der Kiindigungen durch den Arbeltgeber in
allen untersuchten Jahren, azlsc auch in Rezessionspericden, sehr
niedrig und wird jeweils von der Quote der Arbeitnehmerkindigun-
gen um ein Vielfaches tibertroffen. Im Gegensatz dazu scheiden in
allen Beobachtungsjahren mehr Arbeiter durch Arbeitgeberkiindigung
als durch Arbeitnehmerkindigung aus. Diese Aussage trifft aller-
dings nur flir die Arbeiter insgesamt und die deutschen Arbeiter
zu, Bei den Auslindern Uberwog 1973 und 1974 die Quote der Ar-

beitnehmerkiindigungen,

Es zeigt sich weiter, daB 1974 bei den Auslindern der gréBte
Teil, d.h. knapp drei Viertel aller Abginge, lber Aufhebungsver-
trdge, alsc formell Eipgenkiindigungen, zustande kam, 1975 dagegen
war die Rate der Aufhebungsvertrdge absclut und in Relatiocn zu

den deutschen Beschdftigten sehr gering.

In den Jahren 1973 bis 19875 kam es trotz erheblichen direkten

Personalabbaus in allen Grofunternehmen der deutschen Autocindu-
strie zu keinen anzeigepflichtigen Entlassungen. Wichtigste In-
strumente der Personalanpassung waren vielmehr Einzelentlassungen und
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TABELLE C-12: Mﬁwmongwmgmmw
WERK DER OPEL AG

)

IN DEN JAHREN 1973 BIS 1975 VON ANGESTELLTEN, ARBEITERN UND AUSLANDERN IN EINEM

1973 1974 1975

Beschaftigtengruppe Bb- BN~ AG- hufhe- Ab-  AN- AG-  Aufhe- Ab- AN~  AG-  Aufge-
ginge Kiin- Xin- bungs- génge Kan- Kin- bungs- génge Kin- Kin- bungs-

insg. dig. dig. ver— insg. dig. dig. ver- insg. dig. dig. vars

trége trige trage

Angestellte iz,9 12,5 0,4 - 9,1 6,4 1,0 1,6 8,6 EPS | 1,4 4,1
Arbeiter gesamt 23,5 9,8 13,8 - 21,5 4,2 5,6 11,7 13,6 2,4 7,7 3,4
- deutsche Arbeiter 13,8 3,5 10,4 - 11,2 2,4 5,8 3,0 13,9 2,0 7,7 4,2
- augldnd, Arbeiter 44,6 23,4 21,3 - 47,2 8,6 5,0 33,6 12,0 4,2 7,8 0,07
Gesamtbelegschaft 21,3 10,3 11,0 - 18,7 4,7 4,5 9,5 12,3 2,6 6,1 3,6

1) In % des Personalbestands am Ende des

jeweiligen Vorjahres.

Quelle: Unternehmensangaben und eigene Berechnungen.

N
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Aufhebunggvertrige. Vor der Durchfiihrung von Aufhebungsvertrags-
aktionen wurden Entlassungen unterhalb der Meldepflichtgrenze
durchgefilhrt., Relativ frih Im Zeitablauf der gesamten Abbauphase
kam es in mehreren der Unternehmen zur Klindigung von Beschiftig-
ten, die erst relativ kurze Zeit zuvor in der Hochkonjunktur ein-
gestellt worden waren, und zwar deshalb, weil bei der herrschen-
den Personalknappheit gleichsam der "letzte Mann" ben&tigt wurde.
Die Trennung von solchen Arbeitskrdften mit kurzer Betriebszuge-
hérigkeit ist verhdltnism#Big einfach durchflhrbar (kirzere Kin-
digungsfristen, eventuell Probezeit oder - wie hiufig bei neu zu-
gewanderten Auslidndern - zundchst befristetes Arbeitsverhdltnis);
dariiber hinaus sind die einzukalkulierenden Verluste an betrieb-
lichen Investitionen fir Einarbeitung und Qualifizierung In sol-
chen FTdllen zumeist gering. Gerade diese Zusammenhdnge sprechen
daflr, bel einem sich abzeichnenden Personalliberschufl solche Ent-
lassungen m&glichst frilhzeitig einzuleiten. Dabei handelt es sich
formal zumeist nicht um betriebsbedingte Entlassungen, sondern um
eine Nichtverlingerung befristeter Arbeitsverhdltnisse oder um
personen- bzw. verhaltensbedingte Kindigungen. Diese Form des
Personalabbaus unterliegt - trotz gleichartiger, unter Umstinden
sogar schwerer wiegender Konsequenzen flr den Arbeitsmarkt (ge-
ringere Wiederbeschdftigungschancen solcher Arbeitskrdfte) -
nicht den durch die Meldepflicht bedingten Restriktionen bei Mas-
senentlassungen und erscheint lediglich als eine Erh&hung der
Fluktuationsquote (Schultz-Wild 1978, S. 267). '

Personalabbau liber Aufhebungsvertrige

In der deutschen Autcoindustrie wurden in der Rezession 1974-75
erstmals auf breiter Basis den gewerblichen Arbeitnehmern Aufhe-
hungsvertrdge angeboten, um das Beschiaftigungsvolumen zu reduzie-
ren, wihrend bei den Angestellten diese MaPfnahme schon friher -
allerdings nicht primdr fir den konjunkturell bedingten Personal-
abbau - praktiziert wurde. Mit Ausnahme von Daimler-Benz und BMW
nutzte jeder der sechs gr&ften Autoproduzenten in der Bundesrepu-
blik dieses Abbauinstrument in erheblichem, wenn auch insgesamt
recht unterschiedlichem Umfang. In der Rezession 1979/80 kam es
wiederum bel Opel und Ford zu umfangreichen Aufhebungsvertragsak-

tionen.
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Bel den Aufhebungsvertrigen handelt es sich um das formell frei-
willige Ausscheiden von Arbeltskriften aufgrund von Abfindungsan-
geboten des Arbeitsgebers. Mit dem Vorlegen solcher Anreize zur

freiwilligen Aufgabe des Beschdftigungsverhiltnisses waren andere
Formen des Personalabbaus schwieriger durchfihrbar. Die betref-

fenden Betriebsrdte wandten sich gegen betriebsbedingte Kindigun-
gen ohne Abfindungszahlung wie auch gegen perscnen- oder verhal-

tenshedingte Kindigungen.

Die Anteile der Abginge, die in der Perscnalabbauphase in den
ausgewdhlten zwei deutschen Automobilunternehmen durch Aufhe-
bungsvertrige realisiert wurden, sind in den Tabellen C-12 und
C-14 aufgefiihrt.

Im Fall Opel kamen 38 % aller Abginge wdhrend der Phase des Per-
sonalabbaus iiber einen Aufhebungsvertrag zustande. Dabei kam die-
ses Instrument stdrker bei den gewerblichen Arbeitnehmern als bei
den Angestellten zur Anwendung. Bel ersteren wurden in 2/5, bei
letzteren nur in rund 25 % aller Abpgidnge das Beschidftigungsver-

hidltnis in beiderseitigem Einvernehmen beendet.

Besonders intensiv war die Praktizierung von Aufhebungsvertrigen
bei den auslidndischen Arbeitern; bei ihnen verlief fast die HE1f-
te das Unternehmen aufgrund eines Aufhebungsvertrags.

Die HShe der Abfindungszahlungen, die bei Opel im Rahmen der Auf-
hebung von Arbeitsvertrdgen geleistet wurden, variierte zwischen
monatlich etwa 5,500 und 10.000 DM, dies entspricht etwa zwischen
3 und 4,5 durchschnittlichen Nettomonatsverdiensten. Beil den Auf-
hebungsvertrigen, die zur vorzeitigen Pensionierung cder Verren-
tung von Beschidftigten flhrten, stiegen die Abfindungssummen bis
zu rund 19.000 DM, einem Aquivalent von zehn Menatsnettoverdien-

sten.

Bel weitem am stdrksten von allen deutschen Automobilunternehmen
nutzte das Volkswagenwerk in der Personalabbauphase 1374/75 das
Instrument des Aufhebungsvertrags. In diesem Zeitraum verlieBen

insgesamt 26.136 VW-Werker das Unternehmen mit einem Aufhebungs-
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vertrag; davon waren 4.125 Beschidftigte, die vorzeitig - im Rah-
men der sog. 59er-Regelung, nach der Arbeitnehmer im entsprechen-
den Alter auf freiwilliger Basis ohne nennenswerte LinbuBen in

Rente gehen kdnnen - aus dem Erwerbsleben ausschieden.l)

Die Zahl der Abgdnger per Aufhebungsvertrag entspricht fast vier
Flinfteln aller Personalabginge bei VW in der Phase des Personal-
abbaus in der Rezession 1974-75. Bei den Angestellten lag der An-
teil sogar bei 95,4 %, beil den Arbeitern bei 79,2 %.

Die Abfindungszahlungen schwankten bei VW je nach Betriebszugeh&-
rigkeit und Lohngruppe zwischen 5.000 und 9.700 DM, bei den Vor-
zeitverrentungen wurden Abfindungen in H&he von bis zu 17,000 DM
bezahlt. Die Abfindungszahlungen 1874/75 kosteten insgesamt 220
Mio., DM.

In der Rezession 1980 kam es zur Aufhebung von Beschiftigungsver-
hidltnissen bei Opel und Ford; in diesen beiden Unternehmen sind
in diesem Jahr die Geschdfte {berdurchschnittiich geschrumpft, so
daB nicht, wie etwa bei VW und Audi, der Produktionsriickgang tber
Kurzarbeit abgefangen werden konnte, sondern Personalstandsanpas-
sungen notwendig wurden. Bei Opel, wo 1380 die Beschdftigtenzahl
um 7.484 absank, verlieBen insgesamt 5.9%900 Beschdftigte - davon
waren 86 % auslindische Arbeitnehmer - das Unternehmen Uber einen
Aufhebungsvertrag; darunter waren rund 2.500 vorzeitige Verren-
tungen. Die Abfindungen bewegten sich hier in einer H&he =zwischen
rund 6.500 und 12.500 DM Dbei den allgemeinen Aufhebungsvertrdgen
und bis zu etwa 26.000 DM bel Vorzeitverrentungen., Das Abfin-
dungsprogramm 1380 kostete iInsgesamt 91 Mio. DM.

Bei Ford wurden 1980 im Werk X&1ln 5.800 und im Werk Dlren 200
Aufhebunpgsvertrdge angeboten; die Abfindungszahlungen staffelten

sich je nach Lohngruppe und Dauer der Betriebszugehdrigkeit zwi-

1) Nach Angaben des VW-Betriebsrats haben in den sechs VW-Werken
zwischen 1974 und Juni 1981 insgesamt 12.000 Werksangehdrige
ven der 5% er-Regelung Gebrauch gemacht (vgl. Silddeutsche Zei-
tung, 7.7.1981).
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gschen 8,000 und 12.000 DM mit etwa 9.000 DM Durchschnittszahlung.
Filr die Gesamtaktion wurden 135 Mio. DM bereitgestellt.

Nichtersetzen der Fluktuation

AuBer durch Entlassungen und Aufhebungsvertrige 138t sich der be-
triebliche Personalstand auch dadurch reduzieren, daf Personalab-
ginge, die {lber Fluktuation zustande kommen, nicht oder nicht in
vollem Umfang durch Neueinstellungern kompensiert werden, Diese

Méglichkeit der Nutzung der Personalfluktuation ist um so bedeu-

tender, je hBher die Fluktuationsrate ausfdllt.

Bei der Ermittlung des Anpassungspotentials aufgrund der Fluktua-
tionsraten darf allerdings nur jene Fluktuation berlicksichtigt
werden, die nicht durch explizit auf Besch&ftigtenabbau gerichte-
te betriebliche MaBnahmen seitens des betrieblichen Managements
erfolgt. Beriicksichtigt werden dirfen nur die sog. "natiirlichen”
Abginge aufgrund von Krankheit, Tod und Friihinvaliditidt, das Aus-
scheiden von Arbeitskrdften auf eigenen Wunsch bzw. aus persdnli-
chen Griinden sowie die verhaltens- bzw. personenbedingten Kiindi-
gungen des Arbeitsgebers, soweit diese nicht eine "versteckte"
MaBfnahme zum -~ konjunkturbedingten - Personalabbau darstellen.
Die Grenzen zwischen betriebsbedingten, beschidftigungspolitisch
motivierten und personenbedingten, vom Arbeitnehmer aus "freiwil-
ligen" Abgingen sind nicht immer klar zu ziehen und durch eine
Reihe rechtlicher, institutioneller und beschi&ftigungspolitischer
Faktoren beeinfluBt. Insofern ist Vorsicht geboten, wenn man bei-
spielsweise Arbeitnehmerkiindigungen in verschiedenen Lindern grd-
Benmdfig miteinander vergleicht.

Tabelle C-13, in der fir eines der VW-Werke fiir die Jahre 1973
bis 1976 die rluktuationsraten insgesamt angegeben sowie die ein-
zelnen Fluktuationsgriinde quantifiziert sind, zeigt deutlich, daB
das Potential, das die Fluktuation filr den Personalabbau abgibt,
in den Jahren 1973 und 1974, also zu Beginn des Konjunkturab-
schwungs, um ein Vielfaches h8her liegt als 1975, d.h. zum Tief-
punkt der Rezession. Die Minderung der Fluktuationsrate geht in
der Hauptsache auf die abnehmende Zahl der Arbeitnehmerkiindigun-
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TABELLE C-13:

FLUKTUATIONSQUOTEN

1)

1973-1976 NACH VERSCHIEDENEN MASSNAHMEN
IN EINEM WERK DER VW BG

BEI ARBEITERN UND ANGESTELLTEN

1973 1974 1975 1976

Fluktuationsgrinde

Arbei- Ange-— Arbei- Ange- Arbei- Ange~ Arbei- Ange-

ter stellte ter stellte ter stellte ter stellte

Arbeitnehmer-Kindigung 5,59 2,65 3,07 2,22 0,46 0,59 1,52 0,96
"Natiirliche" Abgdnge
(Alter, ldng. Krankheit,
Invaliditdt, Tod} 1,14 1,28 1,27 1,24 0,36 0,43 0,53 0,33
Wehrdienst 1,39 0,74 1,22 0,61 4,74 0,69 1,23 0,61
Versetzung in Tochter-
unternehmen bzw, Wech-
sel von Lohn/Gehalt 0,42 0,32 0,31 0,57 Q,07 0,34 0,19 0,28
Beendigung eines befri-
steten Arbeitsvertrages 1,62 0,57 1,36 Q,70 0,32 0,31 1,13 0,39
Arbeitgeber-Kindigung
{personen-/verhaltens-
bedingt) 2,63 0,08 2,07 0,05 0,73 .03 1,42 0,09
Fluktuationsrate
gesamt 12,80 5,65 9,29 5,39 2,67 2,38 6.02 2,67
Anderung des Perscnal-
standes (im Vergleich
zum Vorjahresende in %) +8,90 +2,60 -12,90 +0,50 ~18,10 -7,00 +5,70 -0,50

1} Fluktuationsquote = Abgdnge in % des durchschnittlichen Perscnalstandes des Jahres (BDA-Formel).

Quelle: Firmenangaben und eigene Berechnungen.
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gen zuriick, die durch die verminderten Chancen der Wiederbeschdf-

tigung bedingt ist.

Persconalauswahl

MaBnahmen des direkten und indirekten Personalabbaus implizieren
immer Prozesse der Personalauswahl. Diese sind nicht notwendiger-
weise intentional gesteuert, sondern k&nnen auch das Resultat ei=-

ner Vielzahl von Einzelentscheidungen darstellen.

Die Grundstrukturen der Persocnalauswahl in der Rezession von
1974/75 dhneln sich bei Fluktuationsabgingen, Einzelentlassungen
und dem formell freiwiiligen AbschluB von Aufhebungsvertrigen.
Bei aller Unterschiedlichkeit in Ausmad und Zeitstruktur hatte
der Personzalabbau in allen erfaBten Unternehmen - nach den vor-
liegenden quantitativen Daten sowie den erginzenden Aussagen von
Management und Betriebsrdten - eine relativ &hniliche Struktur
nach verschiedenen Beschiftigtengruppen. Stets waren Arbeiter
mehr betroffen als Angestellte, Un- und Angelernte mehr als Fach-
arbeiter, Akkordl8hner mehr als Zeitldhner, und in allen Betrie-
ben, die in nennenswertem Umfang auslindische Arbeitskridfte be-
schiftigten, traf sie der Arbeitsplatzverlust in iiberproportiona-

lem MaBe.

In Tabelle C-1& sind die Abbauquoten verschiedener Beschiftigten-
gruppen bei Opel und VW dargestellt. ErfaBt ist jeweils die Phase
des hauptsdchlichen Personalabbaus, die im Fall Opel knapp ein
Jahr friher als im Fall VW lag; in beiden Unternehmen dauerte
diese Abschwungphase eineinhalb bis zwel Jahre. In beiden Fdllen
ist die Abgangsquote bei den Arbeitern etwa vier bis flinfmal so

hoch wie bei den Angestellten.

Ubereinstimmend hatten die ausldndischen Arbeiter die h&chsten
Abgangsquoten: In einem Fall verloren mehr als die Hdlfte, im ande-
ren fast zwel Drittel der vor dem Abschwung beschiftigten auslin-
dischen Arbeitskrifte ihre Arbeitsplitze. Bei Opel wurden damit
zwei Drittel, bei VW etwa 40 % des Belegsachaftsabbaus bei den Ap-
beltern durch das Ausscheiden ausldndischer Arbeitskrafte bewirkt.
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TABELLE C-14: ABBAU VERSCHIEDENER BESCHAFTIGTENGRUPPEN BEI GOPEL UND VW - INS-

GESAMY UND UBER AUFHEBUNGSVERTRAGE (= AHV)
IN DEN JAHREN 1574 UND 1975

{(ANGABEN IN %)

Opel AG VW-AG
Beschiftigtengruppen Personalabbau Personalabbau
insges. Uber AHV Anteil insges. dber AHV Anteil
AHV am AHV am
Bbbau Abkau
Gesamt -22,8 8,7 28,1 -26,0 20,9 79,7
Angestellte - 6,7 1,6 24,0 - 7,9 7.5 95,4
Arbeiter -27,1 10,7 39,3 -29,1 22,7 79,2
davon:
deutsche Minner -21,1 3,0 21,5 -20,6 KA XA
deutsche Frauen -25,9
auslind. Frauen «39,7 27,5 48,5 -66,0 KA XA
auslidnd. Minner -57,6
Akkordl&éhner Ka XA KA ~35,8 KA Ka
Zeitléhner KA Ka KA -19,9 Ko KA
Auszubildende - 8,5 K& Ka - 1,4 Ka 9

Quelle: Mendiws,; Sengenberger 1976.

Auch bei den Frauen waren die Abgangsquoten ilberdurchschnittlich

hoch, obwohl diese Arbeitskrédftegruppe nur einen kleinen Anteil

{unter 10 %) aller Arbeiter ausmachte und nur teilweise direkt in

der Produktion eingesetzt war, das heiBt zum anderen Teil zum

insgesamt weniger betroffenen gog. indirekt produktiven Bereich

zdhlte.

Unter den Arbeitern hatten die deutschen Ménner die geringste Ab-

gangsquote; sie lag jedoch immer noch fast deppelt so hoch wie

bei den Angestellten. Diese relativ niedrige Abgangsquote bei den

deutschen M#nnern (wie auch bel den ZeitlShnern) deutet auf einen

gréBeren Schutz der Facharbeiter, die in beiden Beschidftigtenka-
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tegorien einen Uberproporticnalen Anteil haben, gegeniber einem

Arbeitsplatzverlust hin.

2.2 Verdnderung der wichentlichen Arbeitszeit

In der deutschen Automcbilindustrie spielt neben der Mehrarbeit
die Kurzarbeit zumindest seit Reginn der 70er Jahre eine bedeut-
same Rolle flir die Verdnderung des wdchentlichen Arbeitszeitvolu-
mens. Hierin liegt ein beachtlicher Unterschied zur amerikani-

schen Autoindustrie.

2.2.1 Mehrarbeit

Die Mehrarbeit in der bundesdeutschen Automobilindustrie, die so-
wohl die Uberstunden wie die Sonderschichtenstunden umfaft,
bleibt weit hinter dem entsprechenden Niveau der amerikanischen
Autoindustrie zurlck. Aus Tabelle C-15, in der die durchschnitt-
lichen wochentlichen Mehrarbeitsstunden im StraBenfahrzeugbau
insgesamt und getrennt nach Geschlecht fiir die Jahre 1961 bis
1980 ausgewiesen sind, und aus Tabelle C-16, in der die Uberstun-
den, nach Zeitabschnitten gemittelt, erfaft sind, wird der ver-
gleichsweise niedrige Mehrarbeitspegel deutlich. So betrug bei
den Arbeitern insgesamt die durchschnittliche Zahl der wdchentli-
chen Mehrarbeitsstunden im Zeitraum 1958-80 2,49, in den Gler
Jahren 2,76 und in den 70er Jahren nur noch 1,33. Minner leiste-
ten sehr viel mehr Uberstunden als Frauen; mit 2,60 Uberstunden
pro Woche im Durchschnitt der Jahre 1358-80 war das Mehrarbeits-
volumen je mdnnlichem Arbeiter etwa zweieinhalk mal so hoch wie

das der weiblichen Automobilarbeiter.

Nicht nur die wdchentlichen Durchschnittswerte der Mehrarbeits-
stunden liegen im deutschen Strafenfahrzeugbau weit unter denen
der amerikanischen Autoindustrie, auch die Spanne zwischen den
hidehsten und den niedrigsten Werten ist wesentlich geringer. Wah-

rend wir fiir die USA monatliche Maximalwerte von bis zu 7,8 Stun-
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TABELLE C-15: DURCHSCHNITTLICHE MEHRARBEITSSTUNDEN DER ARBEITER
IM STRASSENFAHRZEUGBAU!’ DER BUNDESREPUBLIK DEUTSCH-
LAND ZWISCHEN 1961 UND 1981

Jahr Mdnner FPrauen Gesamt Jahr Minner TFrauen Gesamt
1951 2,3 0, 2,2 1971 3,3 1,5 3,0
1962 2,7 1,3 2,6 1972 2,3 1,1 2,2
1953 2,5 .9 2,3 1973 2,6 1, 2,5
1964 2,8 ,0 2,8 1974 1,5 0 1,4
1965 3,0 1 2,8 1975 1,6 0,8 1,4
1966 2,7 , 2,5 1976 2,2 0,9 2,0
1867 1,7 0,7 1,6 1977 2,2 0,9 2,
1968 3,2 1, 3,1 1478 1,8 0,6 1,7
1868 4,1 7, 3,8 1979 1,9 0,6 1,
1870 bob ,9 4,1 1980 1,6 R 1,4
1981 1,3 0,u 1,72

1) Bis Januar 1974 einschlieBlich Luftfahrzeugbau.

Quelle: Statistisches Bundesamt und eigene Berechnungen.

TABELLE C-16: JAHRESDURCHSCHNITTLICHE ZAHL DER MEHRARBEITSSTUNDEN
DER ARBEITER IM STRASSENFAHRZEUGBAUL) DER BUNDESRE-
PUBLIK DEUTSCHLAND, NACH ZEITRAUMEN UND GESCHLECHT

Zeitraum 1958-80 1961-70 1971-80
Geschlecht
Minner 2,60 3,08 2,20
Frauen 1,05 1,21 0,80
Gesamt 2,49 7,76 1,93

1) Bis Januar 1974 einschlieBlich Luftfahrzeugbau.

Quelle: Statistisches Bundesamt und eigene Berechnungen.
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den und Minimalwerte von 0,8 Stunden im Zeitraum 1958~830 notier-
ten, lagen im gleichen Zeitraum im deutschen Strafenfahrzeugbau
der H&chstwert bel 4,3 Stunden (Oktober 1970) und der Minimalwert
bei 0,8 Stunden (Januar 19875). Einer Spanne von 7 Stunden in der
amerikanischen Industrie steht eine Spanne von nur 3,5 Stunden,

also genau die H&alfte, flr die deutsche Autocindustrie gegenilber.

2.2.2 Kurzarbeit

Die in der Tabelle C~17 ermittelten Kurzarbeitsvolumina erfassen
nur jene Kurzarbeit, flir die ein Anzspruch auf Kurzarbeitergeld
seitens der Bundesanstalt flir Arbeit bestand. In der Tabelle sind
jeweils fdr die Stichmonate Januar, April, Juli und Oktober der
Jahre 1971 bis 1980 die Zahl der Betriebe im StraBenfahrzeugbau,
in denen Xurzarbeit geleistet wurde, ausgewlesen, sowie die Zahl
der Kurzarbeiter nach dem Geschlecht und die Zahl der durch Kurz-

arbeit ausgefallenen WOchenstunden.l)

Das Instrument der Xurzarbeit spielt in Aufschwung und Hochkon-
junktur so gut wie keine Rolle. So arbeiteten etwa im Jahre 1973
durchschnittliich nur ca. 2.000 Arbeitskrifte oder 0,3 % aller im
Strafenfahrzeugbau Beschidftigten kurz.

In Abschwidchungs- und Rezessicnsphasen wird das Instrument dage-
gen massiv eingesetzt. Sowohl 1974 als auch 1979780 stieg die
Zahl der Kurzarbeifer mit dem einsetzenden Absatz- und Produk-

tionsrilickgang rapide an. Kurzarbeit wird zundchst eindeutig har-

1) Die Zahl der durchschnittlichen durch Kurzarbeit ausgefallenen
Wochenstunden pro Beschiftigten (= AUS) wurde nach foligender
Formel ermittelt:

KA x A

AUS " Besch A x B

KA = Zahl der Kurzarbeiter im Berichtsmonat

A = Gewichteter durchschnittlich prozentualer Anteil der
durch Kurzarbeit ausgefallenen betrieblichen Ar-
beitszeit

Besch A Beschdftigte im Berichtsmeonat

B = Betriebsiibliche wdchentliche Arbeitszeit (hierfir
wurden 40 Stunden angesetzt).
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ZAHL DER BETRIEBE MIT KURZARBEITERN, ZAHL DER KURZARBEITER UND ZAHL
DER DURCH KURZARBEIT AUSGEFALLENEN WOCHENSTUNDEN IM STRASSENFAHR-
ZEUGBAU DFR BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND 1971-80

Zahl der Betriebe Zahl der Kurzarbeiter Zahl der durch Kurzar-
mit Kurzarbeitern beit ausgefallenen
Wochenstunden
Jahr Monat | insge- Betriebe mit [ Minner Fraven insge- { absc- als Anteil des
samt 500 o.m. Be- samt lut wochentlichen
schiftigten Arbeitszeitvol.
{in %)
1971 Jan. 5 - 124 105 229 -
Apr. 4 2 1489 190 1679 -
Juli - - - - - -
okt. 4 2 4064 215 4279 -

1972 Jan, 45 25 76929 12708 89637 1.14 2.85
Apr. 7 5 4572 647 5219 .15 C.38
Juli 1 - 3 - 3 -

Okt. 3 - 44 29 73 -
1973  Jan. 2 - 24 17 41 -
Apr. 2 1 451 108 559 -
Juli 1 - - 12 12 -
Okt 5 1 2876 97 2973 .16 0.40

1974 Jan. 763 18 53340 7669 61009 1.45 3.63
Apr. 501 28 53939 8381 62320 1.19 2.30
Juli 90 18 49286 5193 54479 1.50 3.75
Okt. 185 24 89114 13332 102446 2.13 5.33

1975 Jan, 485 50 170189 27227 197416 6.60 16.50
Apr. 395 31 98601 19794 118395 3.n 9.28
Juli 151 9 19713 4062 23775 .94 2.35
okt. 183 15 12042 3570 15612 .57 1.43

1976 Jan. 182 13 8798 2283 1108t .36 0.90
Apr. 85 3 2464 523 2987 -

Juli 21 1 821 166 987 -
okt. 27 2 1665 164 1829 -
1977 Jan. 46 2 2463 303 2766 -
Apr. 26 2 783 236 1019 -
Juli 12 - 431 182 613 -
Okt. 21 2 1368 1067 2435 -

1978 Jan. 44 3 2245 499 2744 .08 .20
Apr. 54 12 57587 7708 65295 1.11 2.78
Juli 10 1 701 258 959 -
okt. 21 3 1930 706 2636 -

1979  Jan, 34 2 1855 453 2308 -

Apr. 22 - 351 185 536 -
Juli 9 - 221 57 278 -
Okt. 19 4 13530 909 14439 .45 1.13

1980 Jan. 48 & 32457 2961 35418 .31 0.78
Apr. 45 8 34992 3616 38538 .71 1.78
Juli 43 6 37732 3270 41002 .83 2.08
Okt. 106 14 32745 4729 37474 1.22 3.05

Quelle: Amtliche Nachrichten der Bundesanstalt fir Arbeit und eigene Berechnungen,
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ten PersonalabbaumaBnahmen vorgeschaltet. So wurde 1974/75, aber
auch 1379/80, auf breiter Front kurzgearbeitet, bevor Aufhebungs-
vertragsaktionen eingeleitet wurden. Je nach Absatzlage begleite-
te dann Kurzarbeit jeweils mit gewissen Zeitverschiebungen MaB-
nahmen des direkten Personalabbaus, um dann in der Aufschwungpha-

se fast ginzlich von der Bildfldche zu verschwinden.

Als Anpassungsinstrument deminiert die Kurzarbeit gegenilber MaB-
nahmen des direkten Personalabbaus. Im Durchschnitt waren etwa
bei Opel/CM im Werk Riisselsheim 61 % und im Werk Bochum sogar

83 % der Beschiftigten von Kurzarbeit betroffen. An den Abfin=-
dungsaktionen des Jahres 1974 waren dagegen nur 13 % der Beschif-
tigten beteiligt (Di{ie, Hentrich 1981, S. 61, 67). Der Anpassungs-
effekt der Kurzarbeit bel der Reduzierung des Arbeitsvolumens war
im allgemeinen stdrker als der des direkten Personalabbaus
(Schultz-Wild 1978, 5. 289},

Die Relevanz des Instruments der Kurzarbeit in Abschwdchungs- und
Rezessionsphasen zeigt sich am absoluten Niveau wie auch am An-
teil der jeweils Betroffenen an der Gesamtzahl der Beschidftigten

im StraBenfahrzeugbau.

Im Januar 1974 wurde mit 763 Betrieben die gr&Bte Zahl der Stra-
Benfahrzeugbaubetriebe in der Bundesrepublik in den 70er Jahren
registriert, die Kurzarbeit eingefithrt hatten. Bei den GroBbe-
trieben, d.h. solchen mit mehr als 500 Beschiftigten, war die
grfte Beteiligungsintensitdt mit 50 Betrieben erst ein Jahr spéd-

ter, ndmlich im Januar 1975, zu verzeichnen.

Der Berichtsmeonat Januar 1975 war der Zeitpunkt, zu dem filir die
gesamten 70er Jahre die h&échste Zahl von Kurzarbeltern regi-
striert wurde; es waren damals knapp 200.000 Beschidftigte im
deutschen StraBenfahrzeugbau von Kurzarbeit betrcffen. Ein Quar-
tal spiter, im April 1975, lag die Zahl der Kurzarbeiter noch bei
rund 118,000, ein Quartal vorher, im Oktober 1974, waren es ilber
102.000. In allen tbrigen Berichtsmonaten zwischen 1971 und 1980
lag die Kurzarbeiterzahl unter 100.000.
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Der Anteil der Kurzarbeiter an der Gesamtzahl der Beschdftigten
lag im Januar, April und Juli 1974 beil ca. 10 %, stieg im Oktober
desselben Jahres auf 17 %, im Januar 1975 auf 3% % und fiel dann
dber 21 % im April 1975 auf 4 % im Juli und auf 3 % im Oktocber
desselben Jahres..

Im Oktober 1979 stieg die Zahl der Kurzarbelter leicht auf 3 %
der Gesamtbeschdftigten, nahm dann bis zum Januar 1980 auf 7 % zu

und stabilisierte sich danach etwa auf diesem Niveau.

Zum Zeiltpunkt des bislang h&chsten Kurzarbeitervolumens in der
deutschen Automeobilindustrie, zu Beginn des Jahres 1975, sind,
auf den gesamten StraBenfahrrzeugbau bezogen, §,6 Stunden der be-
triebsiiblichen Wochenarbeltszeit infolge von Kurzarbeit ausgefal-
len, Dies entspricht einem Anteil von 16,5 % am w&chentlichen Ar-
beitszeitvolumen, wenn man 40 Stunden als betriebsiibliche Ar-

beitszeit pro Woche zugrunde legt.

Da der Stralenfahrzeugbau als Wirtschaftszweigkategorie auch das
Kraftfahrzeugreparaturgewerbe und mithin viele kleine Betriebe
umfaBt, in denen in aller Regel die Kurzarbeit weniger als in den
Grofbetrieben verbreitet sein diirfte, wilrden entsprechende Kurz-
arbeiterdaten fiir die Automobilindustrie im engeren Sinne, etwa
flir die Betriebe des Kraftwagenbaus, vermutlich hdhere Niveaus

erbringen.

Flir diese Vermutung gibt es allerdings nur versinzelte Belege aus
wenigen Grofunternehmen. Bel dem gr&Bten Unternehmen des deut-
schen Automobilbaus, dem Volkswagenwerk, belief sich wihrend der
Phase des stdrksten Personalabbaus in vier aufeinander folgenden
Quartalen die Kilrzung des Arbeitsvolumens durch Kurzarbeit auf
durchschnittlich etwa 15 %, wohingegen die Reduzierung des Ar-
beitsvolumens durch Abbau von Uberstunden und Sonderschichten
vergleichsweige niedrig war (Schaubild C-5). Im Werk Riisselsheim
der Opel AG lag der Anteil der Kurzarbeit am verfiligbaren Arbeits-
volumen (gemessen an der Gesamthelt der verflgbaren Arbeitstage)
1974 bei 15,2 %, 1980 bei 21,2 %, im Werk Rochum 1974 bei 18,4 %.

Im Verglelch dazu betrug das durch Senderschichten bei Opel zu-
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SCHAUBILD C-5 : ENTWICKLUNG DES ARBEITSVOLUMENS BEIM VOLKSWAGEN-
WERK. SIEBEN QUARTALE IN DEN JAHREN 1974 UND 1975

Uberstunden
bzw.
Sonderschichten o

Fehlzeiten
(einschlieBlich

Urinab) [

taisichliches
Arbeitsvolumen
pro Arbeitstag
{Monalsdurch-
schniite} ———

Kurzarbeit —_—
Quartal

Quelle: Mendius, Sengenberger 1876,
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sdtzlich bereitgestellte Arbeitsvolumen im Aufschwungjahr 1975 im
Werk Rilsselsheim 5,9 %, im Werk Bochum 1976 5,3 %, Dies waren je-
weils Jahre mit dem héchsten Volumen an Sonderschichten in den
Unternehmen (vgl. Dile, Hentrich 1981, S, 1uu),

3. Zusammenfassender Vergleich

3.1 Auf- und Abbau des Beschdftigtenvolumens

Ein direkter Vergleich der personalwirtschaftlichen MaBnahmen,
die zum Auf- und Abbau des Beschiftigtenvolumens in der amerika-
nischen und in der deutschen Autcindustrie filihren, ist aus mehre-
ren Grinden nicht m8glich. So haben wir flir die amerikanische Au-
toindustrie nur Daten auf Branchenebene, flir die deutsche Autocin-
dustrie lediglich Informationen auf der Betriebsebene. Zweitens
sind die MaBnahmen aufgrund rechtlich-instituticneller Abweichun-
gen nicht immer vollends kompatibel; und schlieBlich sind die In-
formationen zu bestimmten MaBnahmen ltickenhaft oder nicht vorhan-
den. Dennoch scheint uns unter Beriicksichtipgung dieser Midngel
bzw. Einschrinkungen ein Vergleich zuldssig und informativ, so-
lange man bei der Interpretation die genannten Restriktionen

nicht aus dem Auge verliert.

Stark unterschiedlicher Perscnalumschlag

Der bedeutsamste Befund iiber die quantitativen Perscnalbewegungen
(wie sie aus Tabelle C-18 zu entnehmen sind), besteht darin, daB
bei verglieichbaren Verdnderungen des Beschdftigtenstands die Ra-
ten des Personalumschlags in der amerikanischen Autecindustrie um
ein Mehrfaches hther liegen als in der deutschen. Anders gesagt:
Um eine bestimmte Erhéhung oder Reduzierung der Beschiftigtenzahl
zu erreichen, sind in den USA sehr viel mehr Zuginge und Abglnge
erforderlich. Wesentlich gr&Bere Anteile der Belegschaften werden
dort im Laufe eines Jahres ausgewechselt als in der deutschen Au-
tomobilbranche, gleichgliltig, ob es sich um eine Situation des
konjunkturellen Aufschwungs oder Abschwungs handelt.
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TABELLE C-18: PERSONALUMSCHLAG BEI DEN ARBEJITERN IN DER AMERIKANISCHEN UND DEUTSCHEN AUTOMOBILINDUSTRIE IM
KONJUNKTURELLEN ABSCHWUNG UND AUFSCHWUNG

ISFMONCHEN

5

Indikator

Verinderung des Beschiftigten-
bestandsl!’

Gesamt-Zugédnge

davon: -~ Neueinstellungen

- Wiedereinstellungen

Gesamt-Abginge

davon: - Arbeitnehmer-
kiindigungen

- Arbejitgebers
PR 2)
kiindigungen

- Aufhebungsvertrige

- Natiirliche Abginge

Abschwungjahr 1974

Aufschwungjahr 1976 {1977}

U 8§ -Autelndustrie Deutsche Automobil-
{S1C 371) unternehmen

Opel VW

-16,3 -19.5 -12.90
45.6 (38.5%) 1.8 3.3
19.2 K.A. K.A.
K.A. K.A, K.A.
73.2 (65,2) 21.5 K.A,
13.2 4.2 3.1
46_8 5.6 2.1
K.A, 11.7 K.&.

K.A. K.Ah, 1.27

U S -Autoindustrie
(SIC 371)

{Jahr 1976) {(Jahr 1977)

10.5 6.4
42.0 39.6
20.4 22.8
12.0 9.6
33.6 33.6
9.6 10.8
14.4 12.0
X.A.

K,n,

Deutsche
Automobil-
unternehmen
W
(1976)

13.0
X.A,

K.A.

1) Auf der Basis des jeweiligen Beschaftigtenstands am Jahresende.

2) In
Kindigungen.

Us-amerikanischer Autcindustrie: Layoffs; in deutscher Autocindustrie:

nur verhaltens- bzw. personenbedingte
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In der amerikanischen Autoindustrie wurde im Laufe des Rezes-
sionsjahrs 1974 die Beschi&ftigung um 16,3 % reduziert. Dieser
Rickgang des Beschdftigtenvolumens kam durch nicht weniger als
73,2 % Abgdnge, d.h. fast drei Viertel des jahresdurchschnittli-
chen Beschiftigtenstands zustande, Nimmt man die Abgidnge heraus,
die in dem Monat anfielen, in dem Entlassungen infolge des Mo-
dellwechsels getidtigt wurden und die nicht direkt auf konjunktur-
bedingten Personalabbau zuriickzufllhren sind, so verbleibt immer
noch eine Quote der Gesamt-Abginge von 65,2 % (Klammerwert). Der
Abbau der Beschi&ftigtenzahl kam mehrheitlich durch Layoffs zu-
stande; Arbeitnehmerkiindigungen spielten eine vergleichsweise
weit geringere Rolle. Beil den Layoffs dominierten eindeutig die

unbefristeten,

Trotz betrdchtlicher Verringerung des Beschidftigtenvolumens in
der US-Autoindustrie in 1974 lag dennoch die Quote der Personal-
zuginge, gemessen am durchschnittlichen Beschidftigtenstand, bei
45,6 %. Zieht man wieder die Zugdnge ab, die durch Zuginge nach
dem Modellwechsel erfolgten, so liegt die Zugangsquote immer noch
bei 38,5 % (Klammerwert). Die Neueinstellungen machten 19,2 % des
Beschdftigtenstands aus. Uber die Rate der Wiedereinstellungen

und der Zugidnge durch Umsetzungen haben wir keine Angaben.

Die hohe Quote der Zugdnge 148t darauf schlieBen, daB Einstel-
lungsbeschrdnkungen zum Abbau des Arbeitsvolumens kein bedeuten-
des personalpolitisches Ingstrument in der amerikanischen Autoin-
dustrie sein k#nnen. Dies wird auch deutlich, wenn man dle Zu-
gangsraten in den beiden deutschen Autounternehmen zum Vergleich
heranzieht. Sie liegt im Yall VW bei 3,3 %. Dies bedeutet, dah
dort die Zugangsquote nur den wvierzehnten Teil des Zugangsvolu-
mens der US-Autoindustrie ausmachte. Beriicksichtigt man die még-
iichen Abgénge infolge des Modellwechsels in den USA, so wire die
Einstellquocte bel VW immer noch um das Zwdlffache geringer als in
der US-Autobranche. Bei Opel, wo sich der Besgchidftigtenrickgang
1974% auf 19,5 % belief, war erwartungsgemif das Velumen an Perso-
nalzugidngen noch geringer: Es waren nur 1,8 % des jahresdurch-
schnittlichen Persconalbestands an Zugidngen zu verzeichnen, Diese

Zahlen verdeutlichen, wie stark in Deutschland in Phasen riickldu-

K 6hler/Sengenberger (1983): Konjunktur und Personal anpassung. \ISIJMUNC}'IEN
http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-68215 T



185

figer Personalentwicklung auf Zurickhaltung bei Einstellungen ab-

gestellt wird.

Auch die Volumen bzw. Anteile der Abgidnge fallen in den deutschen
Unternehmen um ein Vielfaches niedriger aus. Selbst bei Opel, wo
1974 unverhdlinismiBig viel Personal abgebaut wurde, war die Ge-
samtquote der Abginge mit 21,5 % noch weilt unter dem entsprechen-

den Niveau der US-Autcindustrie.

Die dramatischen Unterschiede in der Gr@Bencrdnung der Personal-
stréme in den beiden Lindern bei gleichen oder Zhnlichen Perso-
nalstandsverdnderungen lassen sich noch einmal anders gewendet so
beschreiben: In der deutschen Autoindustrie ist sehr viel weniger
Personalaustausch zwischen Unternehmen und Arbeitsmarkt notwen-
dig, um ein bestimmtes Abbauvolumen zu realisieren; dies kann nur
heiBen, daB der Perscnalabbau wesentlich "geplanter" oder zumin-
dest "zielstrebiger" im Hinblick auf Personalreduzierung betrie-

ben wird als in den amerikanischen Automobilwerken.

Nicht viel anders ist es beim Personalaufbau. Auch hier sind in
den USA viel gréBere anteilmdfige Personalbewegungen registrier-
bar, wenn am Jahresende ein vergleichbarer Beschdftigtenzuwachs
erzielt werden soll, So betrug belspielsweise im Jahr 1977 der
Anstieg der Beschdftigtenzahl in der amerikanischen Autelndustrie
8,4 %. Die Zugangsquote lag bei 39,6 %, die Abgangsquote bei

33,6 %. Im Falle VW hingegen war bei einem Personalzuwachs von
5,7 % im Jahr 1976 die Quote der Gesamtzuginge nur 13,0 %, die
Quote aller Abginge 6,0 %. Auch in der Aufschwungphase zeigt sich
demnach eine viel grédBere "Aufbauwirksamkeit" der Personalbewe-

gungen zwischen internem und externem Arbeitsmarkt.

Die Ergebnisce weisen deutlich in Richtung einer wesentlich grd-
Seren Personalstabilisierung in der deutschen Automobilindustrie
im Vergleich zur amerikanischen. In Relation =zu einer vergleich-
baren Reduzierung des Beschdftigtenstands liegt der Personalum-
schlag, d.h. die Ouoten der Zu- und Abgdnge, in der deutschen Au-
toindustrie erheblich niedriger; das Veclumen des Zugangs-Abgangs-

kreislaufs, der die Reduzierung bewirkt oder zumindest begleitet,
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fd1lt geringer aus. Man kdnnte diesen relativ geringen Personal-
umschlag auch als h&here "Bruttostabilitit™ des Personalstands

bezeichnen.

Der Bruttostabilitdt als Ausmaf des Zu~ und Abgangsvolumens bei
einer gegebenen Verdnderung des Beschdftigtenstands ist die "Net-
tostabilitdt"” des Perscnals gegentiiberzustellen, d.h. das AusmaB
der Verdnderung des Beschidftigtenstands bei gegebener Produk-
tionsverdnderung. (Wie wir im Teil D sehen werden, ist auch die
Nettostabilitdt des Beschdftigtenvolumens in der deutschen Auto-

mobilindustrie relativ hoch.)

Betroffenheit von Personalabbau nach Beschdftigungsstatus, demo-

graphischen Merkmalen und Qualifikatien

Die rein volumenmdBige Betrachtungswelse des Personalumschlags
zagt indes noch nichts dariiber aus, wie stark die individuelle
und gruppenbezogene Betroffenheit der Belegschaften ist. Ein be-
stimmter Auf- und Abbau des Personalstands kénnte z.B. durch wie-
derholte Ein- und Ausstellungen derselben Personen oder Perscnen-
gruppen, aber auch durch unterschiedliche Personen cder Personen-

gruppen bewerkstelligt werden.

Uber die individuelle Betroffenheit kdnnen wir wenig aussagen, da
entsprechende Informationen nicht verflgbar waren. Jedoch kénnen
wir verglieichen, in welchem Umfang in einem Unternehmen der ame-
rikanischen Autoindustrie und in zwei Unternehmen der deutschen
die Beschdftigtenzahl verschiedener Gruppen reduziert wurde (Ta-
belle C-19).

Der Tabelle 143t sich entnehmen, daB insgesamt in den ausgewidhl-
ten deutschen Unternehmen eine stidrkere Differenzierung in der
Betroffenheit von Personalabbau oder - in anderen Worten - eine

stidrkere Konzentration des Abbaus auf bestimmte Arbeitskrifte-

gruppen festzustellen ist als bei dem amerikanischen Unternehmen.

Dieg gilt zunidchst einmal flir die Differenz der Abbaumargen bei

Arbeitern und Angestellten. Hier sind in Deutschland die Arbeiter
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TABELLE C-1%9: ENTWICKLUNG DER ARBEITSXRAFTESTRUKTUR NACH BESCHAFTIGUNGSSTATUS UND DEMOGRAPHISCHEN MERKMALEN IN
EINEM UNTERNEHMEN DER AMERIKANISCHEN UND ZWEI UNTERNEHMEN DER DEUTSCHEN AUTOMOBILINDUSTRIE IN
PERSONALABBAUJAHREN

M.

Arbeltskridftemerkmale

U S ~Unternehmen (General Motors Corp.)

Deutsche Unternehmen

Phase 1973-4

Phase 1980-1

Hauptphase des Perstnalabbaus 1973-5

1. Jahr 2. Jahr 1, Jahr 2. Jahr Opel VW
(1973) (1974) {1980) (1981)
Angestellte -8.8 -4.8 -8.6 =0.4 -6.7 -7.9
arbeiter ~-14.4 -0.1 -7.0 -9.3 -27.1 -29.1
davon:
Deutsche -12.1 -
- Minner -11.,3 -0.9 -7.1 -8.7
Auslidnder ~57.6 =
Deutsche ~25.9 =
- m.ﬂmcmb\ -21.4 1.9 -6.0 -12.1
/bcmvmammm -39.7 -
- Deutsche insg. - - - - - -20.6
- Auslénder insg. - - - - - ~66.0
-~ Nicht-Minderheiten -13.5 0.2 -5.1 -9.2 - -
- Minderheiten -17,2 ~-1.9 -8.5 -9.7 - -
davon: Schwarze =-16.5 -1.2 -8.4 -11.4 - -

Quelle: Firmenangaben und eigene Berechnungen.

MUNCHEN

ISF
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deutlich stirker erfaft ven Personalreduktionen als die Angestell-
ten.

Die Unterschiede nach dem Geschlecht sind weniger eindeutig. Bei
General Motors ist zu beobachten, daB in der Abbauphase 1973/74
die geschlechtsmdBigen Differenzen noch recht deutlich ausfielen,
wihrend sie in der Abbauperliode 1980/81 stark abgeschwicht er-
scheinen. Dies kann darauf zuriickgefithrt werden, daB, wie wir in
Teil B (Kapitel I) gesehen haben, die Frauenbeschdftigung im Lau-
fe der 70er Jahre sich stark erh&ht hat und gemdd dem senicri-
tdtsgesteuerten Allokationssystem Frauen gegen Ende der 70er Jah-
re stidrker in abbaugeschiitzte Arbeitsplatzbereiche vorgedrungen

sind.

Eine Gegenliberstellung der geschlechtermidBigen Unterschiede der
Abbauquoten bei der General Motors Corp. und den Differenzen bel
Opel zeigt, daB im letzteren Unternehmen die Unterschiede hdher

ausfallen, zumindest in bezug auvf deutsche Arbeitskridfte.

Besonders krass sind die Unterschiede der Abbauquoten bei VW zwi-
schen deutschen und auslindischen Arheitern. Hier ist der Perso-
nalstand der Auslinder um 68 % im Laufe der Personalabbauphase
verringert worden, der der deutschen Arbeiter hingegen nur um
20,6 %. Hier kann folglich von einem "Randstatus"” der Ausldnder
in der Beschdftigung gesprochen werden, denn &hnlich starke Dif-
ferenzen zwischen Deutschen und Auslindern zeigen sich auch in

der Aufbauphase.

In der amerikanischen Automobilindustrie gibt es dagegen keine
Arbeitskrdftegruppe, die einen dhnlich ausgeprdgten Reservestatus
wie die Auslidnder in der deutschen Autoindustrie einnimmt. Die
Betroffenheit belim Persecnalabbau ist dort stirker gleichver-
teilt. Dies gilt zumindest fiir die Arbeitskrdftegruppen, die vom
Berichtssystem nach dem Equal Employment Opportunity Act erfaft
werden (darunter sind vier verschiedene Minoritdtengruppen). Die
Minderheitsgruppen inggesamt wie auch die Schwarzen als zahlenmd-
Big bedeutendste Gruppe waren zwar in den vier ausgewiesenen Jah-

ren des Personalabbaus std3rker vom Beschdftigtenrilickgang betrecf-
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fen als jene Beschidftigte, die nicht zu den Minderheiten z&hlen,
doch sind die Unterschiede nicht anndhrend von &dhnlicher Gr&fen-
ordnung wie die zwischen Deutschen und Ausldndern in der deut-

schen Autoindustrie.

Allerdings muB berlicksichtigt werden, daf der General Mctors-Kon-
zern, der regelmiBig Liefervertrige mit der amerikanischen Bun-
desregierung abgeschlossen hat, im besonderen MaBe im Rahmen des
"Affirmative Action Program" gehalten ist, zur Verbesserung der
Beschdftigtenstruktur hinsichtlich der Beschdftigung von Minder-
heiten und Frauen mit Hilfe von entsprechenden Rekrutierungs- und
Qualifizierungsma®nahmen zu sorgen. Unternehmen, die keine staat-
lichen Auftrige erhalten, sind mdglicherweise weniger zur Anglei-

chung der Beschdftigungschancen gezwungen,

Wie unterschiedlich sind verschiedene Qualifikationsgruppen vom

Persconalabbau und -aufbau betroffen? Hlerzu prisentieren wir Ver-
dnderungsraten der Beschiftigung von Facharbeitern, Angelernten
und Ungelernten wihrend der Personalabbauphase in der Rezession
1974/75 und der anschlieBenden konjunkturellen Erhclungsphase im
gr&ften US-Automobilunternehmen (General Motors Corp.) und beim
gréften deutschen Automobilhersteller, bei VW (Tabelle C-20).

Die wesentlichen Unterschiede lassen sich wie folgt zusammenfas-

sen:

o Bel General Motors waren im ersten Jahr des Persconalabbaus die
Angelernten mit 15,9 $ am stirksten von der Beschédftigungsredu-
zierung erfaBt, gefolgt von den Ungelernten (11,8 %) und den
Facharbeitern (9,8 %). Im zweiten Jahr, in dem die Gesamtbe-
schiftigung der Arbeiter nur noch um 0,1 % rlickliufig war, wur-
de die Gruppe der Angelernten noch um 2,4 % abgebaut, wdhrend
die Facharbeiterbeschidftigung berelts wieder um 1,2 % zunahm

und die Gruppe der Ungelernten bereits um 3%,5 % wuchs.

o Beil VW, wo im ersten Jahr der Abbauphase der Rickgang der Ge-
samtbeschiftigtenzahl bei den Arbeitern etwas niedriger war als

bei General Motors, war in dieser ersten Teilphase das Gefdlle
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TABELLE C-20: ENTWICKLUNG DER QUALIFIKATIONSSTRUKTUR IN JE EINEM UNTERNEHMEN DER AMERIKANISCHEN UND DEUTSCHEN
AUTOMOBILINDUSTRIE IM KONJUNKTURELLEN ABSCHWUNG UND AUFSCHWUNG (VERANDERUNGSRATEN IN PROZENT)

Abschwungphase aufschwungsphase
U § Unternehmen Deutsches Unter- U S Unternehmen ; Deutsches Unter-
{GMC) nehmen {VW) (GMC) nehmen (VW)
1. Jahr 2. Jahr 1. Jahr 2. Jahr 1. Jahr 2. Jahr 1. Jahr
{1974) (1975) {1976} (1977)
Facharbeiter -3.8 1.2 -3.0 -15.8 7.5 5.0 -0.1
Angelernte -15,9 -2.4 -17.0 -19.4 14.5 10.7 9.0
Ungelernte -11.9 34,5 ~22.0 ~18.0 9.6 6.6 7.3
hrbeiter gesamt ~14.4 -0.1 -12.9 -17.6 12.5 9.1 5.6
davon: Minderheiten insg. -17.2 -1.9 21.9 13.1 -
Facharbeiter -8.2 0.8 - - 20.0 12.8 -
angelernte -18.3 -2,0 - - 23.2 14.2 -
Ungelernte ~15.0 0.8 - - 11.2 4,2 -

Quelle: Equal Employmefit Opportunity Commission, Annual Report.
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der Abbauquoten nach dem Qualifikaticnsstatus extrem grof. Wah-
rend die Facharbeiterbeschidftigung nur um 3 % zurickging, ver-
ringerte sich die der Angelernten um 17 % und die der Ungelern-
ten um 22 %. Im zweiten Jahr des Personalabbaus Jjedoch wich die

starke Differenzierung einer stdrker gleichverteilten Abbauquo-

tierung. Zwar waren die Facharbeiter immer noch am wenigsten
betroffen, doch waren die Unterschiede zu den Un- und Ange-

lernten nicht mehr sehr grof.

Allerdings muf man betonen, daB VW im Vergleich zu den anderen
deutschen Autoherstellern den Beschidftigtenstand unverhdltnis-
miBig stark reduzierte. Es ist deutlich erkennbar, daB in der
ersten Phase der Personalreduzierung die Qualifikation ein

durchschlagendes Selektionskriterium war, in der zweiten Phase
jedoch der Abbau von anderen Kriterien gesteuert gewesen sein

mub.

Die insgesamt gesehen stidrkere Differenzierung der Verdnderungs-

raten der drei Qualifikationsgruppen beim Personalabbau in dem

deutschen Unternehmen spiegelt sich auch im Personalaufbau wider.

In der Erholungsphase kamen fast nur un- und angelernte Arbeiter
zu VW zuriick, wihrend im amerikanischen Unternehmen auch die

Facharbeiterbeschdftigung erheblich aufgestockt wurde.

Die stdrkere Gleichverteilung beil der Personalanpassung nach Qua-

lifikationsgruppen inh den USA erklidrt sich unter anderem aus dem

Zuschnitt der Seniorititssysteme. Sie sehen vor, daB Facharbeiter

nach Auslbung ihrer Senioritdtsrechte in den THdtigkeitsklassifi-

kationen ihrer Berufssparte direkt freigesetzt werden. Waren sie

frither im selben Betrieb als Angelernte tdtig, so werden sie auch

hier noch einmal in die Personalauswahl einbezogen. Da ein - al=~

lerdings abnehmender - Teil der Facharbeiter direkt vom externen

Markt fiir die Ausbildung eingestellt wurde, ist auch die Rate der
direkten Frelsetzung dieser Beschidftigtengruppe bisher noch rela-

tiv hoch.
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3.2 Auf- und Abbau der wdchentlichen Arbeitszeit

In der deutschen Automobilherstellung ist die Reagibilitidt der
wdchentlichen Arbeitszeit eine vergleichsweise ergiebige Quelle
der Anpassungselastizitdt der Beschiaftigung an Produktionsschwan-
kungen. Ausgehend vom 8-Stunden-Tag bzw. von der 40-Stunden-Woche
als tariflicher Regelarbeitszelit, kann Arbeitszeitflexibilitit
bei Nachfrageverinderungen durch Mehrarbeit (Uberstunden, Sonder-
schichten) und durch Kurzarbeit, d.h. durch Uber- und Unter-

schreiten der Tarifarbeitszeit, erzielt werden.

In Schaubild C-8 zeigen wir flir jedes Quartal zwischen 1971 und
1976 durchschnittliche w&chentliche Arbeitszeiten pro beschdftig-
ten Arbeiter. Im linken Feld des Schaubilds sind die Werte der
durchschnittlichen Zahl der bezahlten Wochenstunden und Uberstun-
den in der US-Automobilindustrie (SIC 371) eingetragen. Daten zur
Kurzarbeit sind fir die amerikanische Autoindustrie nicht verflg-
bar. Im rechten Feld des Schaubilds sind die durchschnittlichen
bezahlten Wochenstunden der Arbeiter in der deutschen Kraftfahr-
zeugindustrie und die durchschnittlichen wéchentlichen Mehrar-
beits- und Kurzarbeitsstunden im deutschen StraBenfahrzeugbau
ausgewiesen. Die beiden Industriekategorien unterscheiden sich
hauptsdchlich dadurch, daf der StraBenfahrzeugbau neben der Her-
stellung von Fahrzeugen auch das Reparaturgewerbe einschlieBt.
Gdbe es gesonderte Kurzarbeitsdaten flir die Kraftfahrzeugherstel-
lung, wlirden die entsprechenden Werte vermutlich hiher ausfallen
als im StraBenfahrzeugbzau. Dies 148t sich aus einem Vergleich der
in dem Schaubild ausgewiesenen Wochenarbeitszeit mit den Salden

aus Kurzarbeits- und Mehrarbeitszeit schliefen.

Der Vergleich der Zeitflexibilitdt in der Autoindustrie der bei-

den Linder zeigt folgendes:

(1} In der amerikanischen Automobilindustrie kommt die Zeitflexi-
bilitdt fast ausschlieBlich durch Uberstunden zustande. Dies 148t
sich daran erkennen, daB die 40-Stunden-Woche nur im Tiefpunkt
der Rezession und auch dann nur relativ wenig unterschritten

wird. Zugleich ist das w&chentliche Uberstundenvolumen sehr be~
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SCHAUBILD C-6 : DURCHSCHNITTLICHE WOCHENARBEITSSTUNDEN, UBERSTUNDEN UND NG.WNEHH.Hmm.H.GZquZ PRO ARBEITER IN DER
AUTOMOBILINDUSTRIE DER USA (SIC 371) UND DER BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND ", 1971-76

Zahl der Zoht der wischentlichen
wéchentlichen Mehrarbeits- :MM:
Arbeitssturden )¢ JFRIKANISCHE AUTOMOBILINDUSTRIE SIC 371 DEUTSCHE AUTOMOBILINDUSTRIE Kurzorbeitsstun
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achtlich und erreicht in Boomphasen, wie etwa im Jahre 1973, ei-
nen Durchschnitt ven sechs Stunden und mehr pro begschidftigten Ar-

beiterl)

(2) In der Automcbilindustrie der Bundesrepublik liegt das durch-
gschnittiiche Mehrarbeitsvolumen auf wesentlich niedrigerem Ni-
veau. Der héchste Quartalswert lag in dem im Schaubild C-6 ausge-
wiesenen Zeltraum bei 3,7 Stunden (in den USA bei 6,7 Stunden).
Fiir den gesamten Zeitraum 1371-80 betrugen die durchschnittlichen
wochentlichen Uberstunden pro Arbeiter in den USA mit 4,6 Stunden
das Zwei~ bis Dreifache des Niveaus der bundesdeutschen Autoindu-
strie, die einen Durchschnittswert von nur 1,8 Stunden aufwies.
Somit ist das AusmabB, um das die bhezahlte wichentliche Arbeits-
zelt die Regelarbeitszeit von 40 Stunden iberschreitet, in der
Bundesrepublik geringerQ). Hingegen gind die Margen der Unter-
schreitung der 40-Stunden-Woche in der Abschwungperiode weitaus
gr¥fer als in den USA, was nachweislich auf Kurzarbeit zurilckzu-

filhren ist.

Die hdhere Gesamtelastizitdt der Wochenarbeitsstunden im deut-
schen Automobilbau erkldrt sich demnach durch das betrdchtliche

Anpassungspotential, das durch Kurzarbeit realisiert wird.

1) Die auffdlligen Differenzen zwischen der durchschnittlichen
Zahl der die 40-Stunden-Woche Uberschreitenden bezahlten Wo-
chenstunden und durchschnittiicher Oberstundenzahl erkldren
sich durch die - im Vergleich zur deutschen Praxis allerdings
geringe = Zahl der Kurzarbeitsstunden, durch Teilzeitbeschdf-
tipgung und durch unbezahlte Fehlzeiten.

2) Berficksichtigt man weiter, daf die deutsche Verdienststatistik
Teilzeitkrdfte, Kranke, Auszubildende etc., also Arbeitskrdfte
mit teilweise reduzierten Arbeitszeiten, ausschlieft, so ver-
schdrfen sich die benannten Differenzen weiter (vgl. Anhang
IT., 1., b4.).
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TEIL D - VARJATION UND ELASTIZITAT VON BESCHAFTIGUNG UND LUHNEN

Gliederung

Vorbemerkung

I. VARTIATION VON ABSATZ, PRODUKTION UND BESCHAFTIGUNG IN DER
AUTOMOBILINDUSTRIE INSGESAMT UND IN DEN JEWEILS GRUSSTEN UN-
TERNEHMEN

1. Fragestellung und methodisches Vorgehen

2. Variation von Absatz, Produktion und Beschdftigung in der
Automobilindustrie der USA

3. Variation von Absatz, Produktion und Beschdftigung in der
Autcmeobilindustrie der Bundesrepublik Deutschland

4, Ein Vergleich der Variation von Absatz, Produktion und
Beschdftigung in der amerikanischen und deutschen Automo-
bilindustrie

5. Variation von Produktion und Beschéftigtenzahl in den Jje-
wells gréften Unternehmen

6. Die Automobilkonjunktur in den 70er Jahren

II. ELASTIZITAT VON BESCHAFTIGTENZAHL, WOCHENARBEITSZEIT UND GE-
SAMTIM ARBEITSVOLUMEN

1. Fragestellung, methodischer Ansatz und Datenbasis
2. Beschdftigungselastizitdten in der Automobilindustrie der
Usa
2.1 Vorwort
2.2 Elastizitit der Beschidftigtenzahl
2.2.1 Automobilindustrie insgesamt
2.2.2 Unterabteilungen der Automobilindustrie
2.3 Elastizitdt der Wochenstunden insgesamt und Uberstun-
den
2.3.1 Automobilindustrie insgesamt
2.3.2 Unterabteilungen der Automcbilindustrie
2.4 Elastizitit des gesamten Arbeitsvolumens

?.5 Zusammenfassung der Ergebnisse
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3. Beschidftigungselastizitdten in der Automobilindustrie der
Bundesrepublik Deutschland
3.1 Vorwort
3.2 Elastizitdt der Beschdftigtenzahl
3.2.1 StraBenfahrzeugbau
3.2.2 Unterabtellungen des StraBenfahrzeugbaus

3.2.3 Kraftfahrzeugbau: Beschidftigtenelastizitdt nach
Leistungsgruppe und Geschlecht

3.3 Elastiziti#t der bezahlten und geleisteten wichentli-
c¢hen Arbeitsstunden
3.3.1 Bezahlte Wochenstunden der Arbeiter

3.3.2 Geleistete Wochenstunden der Arbeiter nach Lei-
stungsgruppe und Geschlecht

3.3.3 Bezahlte Wochenstunden der Arbeiter nach Lei-
stungsgruppe und Geschlecht

3.4 Elastizitdt des gesamten Arbeitsvolumens
3.4.1 StraBenfahrzeugbau
3.4.2 Kraftfahrzeughau und Kraftwagenbau
3.5 Zusammenfassung der Ergebnissse
4. Die Beschidftigungselastizitdt in der deutschen und ameri-

kanischen Automobilindustrie im Vergleich
III. ENTWICKLUNG UND ELASTIZITAT VON LOHNEN UND PERSONALKOSTEN

1. Einflihrung: Bestimmungsgrinde der Lohnentwicklung im Kon-
junkturzyklus
2. Entwicklung der Stunden- und Woechenverdienste in der ame-
rikanischen Automobilindustrie, 1950-80
3. L3hne, Verdienste und Personalkosten in der deutschen Au-
tomobilindustrie, 1960-80
3.1 Entwicklung der Stunden- und Wochenverdienste im
StraBenfahrzeugbau, 1960-80
3.2 L&hne und Personalkosten in ausgewdhlten Unternehmen,
1960-78
4, Zusammenfassender Vergleich
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Yorbemerkung

Nach der vergleichenden Analyse der AnpassungsmaBnahmen in Teil C,
Kapitel II zeichnet die deutsche Autoindustrie im Vergleich zur

amerikanischen insbesondere folgendes aus:

- eline stdrkere Konzentration des Personalabbaus auf bestimmte

(randstindige) Arbeitskrdftegruppen;

- eine relativ grofe Bedeutung der ArbeitszeitmaBnahmen, bedingt
durch das hche Gewicht der Kurzarbeit, zur Anpassung des Ar-

belitsvolumens

- und eine h#here Bruttostabilitdt des Beschidftigtenvolumens, ge-
messen am Umfang des Personalumschlags bei gegebener Verdnde-
rung des Personalstands. Diese Stabilitdt ist Folge einer ge-
ringeren Nutzung des Instruments des direkten Personalabbaus

und -aufbaus.

In diesem Teil wenden wWir uns nicht mehr in erster Linie den Mal-
nahmen zum Auf- und Abbau des Arbeitsvolumens und deren Gr&Ben-
ordnung in Relation zur Verinderung des Beschdftigtenvolumens zu.
Vielmehr steht nun die Frage im Vordergrund, wie sich das Be-
gchdftigtenvolumen und die Arbeitszeit in Relation zu Verdnderun-
gen von Produktions- und Absatzmengen bewegen. Wir analysieren
also nicht mehr Bewegungsgré&fen der Beschi&ftigung im Verhdltnis
zu BestandsgrdBen der Beschidftigung, sondern Bestandsgréfen der
Beschdftigung im Verh#dltnis zu Bestandsgrdfen von Produktion und
Absatz. Dabei gilt es, sowohl die volumen- wie auch die zeitm#Bi-
ge Verdnderung der BeschidftigungsgrdBen in Reaktlon auf Produk-
tions- und Absatzbewegungen zu ermitteln. Das AusmaB der Reagibi-
1iti4t von Beschidftigtenzahl und Zahl der Wochenstunden 148t sich
auch als Indikator der "Nettostabilitdt" der Beschdftigung inter-
pretieren, insoweilt man diece BestandsgrdBen als Salden von Bewe-
gungsgrdfen, alsoc etwa von Zu- und Abgidngen bzw. Mehr- und Kurz-

arbeit betrachtet.
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AuBer den aggregierten Bestandszahlen fir die gesamte Autoindu-
strie analysieren wir jeweils auch Teilgesamtheiten innerhalb der
Branche (= Unterabteilung) sowie innerhalb der Beschidftigten. Wir
fragen nach den spezifischen Elastizitdten in der Kraftwagenbau-
und Teileindustrie bzw. Hersteller- und Zuliefererindustrie und
ermittein die jeweiligen Tlastizititen verschiedener Arbeitskrif-
tegruppen.l)

Im abschlieBenden Kapitel dieses Teils erfolgt eine Untersuchung
der Verdnderungen von L&hnen, Verdiensten und Gesamtpersonalko-
sten sowie deren Elastizitdt in bezug auf Beschidftigungs- und
Produktionsschwankungen.

1) Die verwendeten Industriezweigdefinitionen werden im Anhang I
und in Teil B, Kapitel I erliutert.
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KAPITEL I: VARIATION VOM ABSATZ, PRODUKTION UND BESCHAFTIGUNG IN
DER AUTOMOBILINDUSTRIE INSGESAMT UND IN DEN JEWEILS
GRUSSTEN UNTERNEHMEN

1. Fragestellung und methodisches Vorgehen

Die Frage, wieweit sich die Beschidftigung volumen- und zeitbezo-
gen an die Produktions- bzw. die Absatzentwicklung anpaft oder
von ihnen abgekoppelt ist, also in anderen Worten, die Frage der
Verstetigung der Beschidftigung gegenliber Nachfragevariationen,

wird methodisch in diesem Teil in zweierlei Weise behandelt:

Zundchst fragen wir nach der abscluten Schwankungsintensitdt des
Absatzes, der Produktion und der verschiedenen Beschidftigungsva-
riablen. Uns interessiert, wie stark diese Variablen in der Ge-
samtperiode und in einzelnen ausgewdhlten Teilpericden Verdnde-

rungen ausgesetzt waren. Diese Variationsanalyse Ist Gegenstand

dieses Kapitels, wobei wir sowohl die Gesamtindustrie als auch
die jeweils grdBten Unternehmen gesondert betrachten. (Im ndch-
sten Kapitel (Teil D, Kapitel II) fragen wir nach den relativen
Verdnderungen, nimlich den volumen~ und zeitbezogenen Verdnderun-
gen der Beschiftigungsgr$Ben in Relation zur Verdnderung von Ab-
satz oder Produktion. Dieseé Elastizitdtsanalyse erfolgt wiederum

auf verschiedenen Desaggregationsebenen hinsichtlich Produktion

und Beschdftigung.)

Als VariationsmaB bei der Ermittlung der Verdnderungen in diesem
Kapitel grelifen wir auf Indexzahlen (monatliche, viertelj&hrliche
und jdhrliche), Verdnderungsraten und Standardabweichungen der
Verdnderungsraten zuriick. Die Verwendung von Verdnderungsraten
hat gegenliber der Rechnung mit absoluten GrdBen den Vorzug, dabk
Niveauprobleme ausgeschaltet werden k#nnen, allerdings bei den
Trends nur soweit, als es sich um lineare Trends handelt. Ver-
l4uft die Entwicklung der Zeitreihen kurvenlinear, so entstehen
bei Verwendung der Standardabweichung der Verdnderungsraten Ver-
zerrungen. Um diese unter Kontrolle zu behalten bzw. die Meffeh-

ler zu minimieren, haben wir neben dem Gesamtzeitraum 1950-80 je-
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weils Tellzeitridume, in denen die Trends eln hohes MaB an Linea-

ritdt aufweisen, gesondert betrachtet,

2. Variaticen von Absatz, Produktion und Beschi&ftigung in der Au-

tomobilindustrie der USA

In Tabelle D-1 sind die Standardabweichungen als MefBgrdfe der Va-
riation des Absatzes, der Produktion und der Beschiftigungsgrd-
fen, Beschdftigtenzahl, bezahlte wichentliche Arbeitszeit und ge-
samtes Arbeitsvolumen flir die US-amerikanische Automobilindu-
strie filr die Zeitriume 1948-80, 1951-60, 1961-70 und 1971-80
ausgewiesen. Die Standardabweichung wurde getrennt fir j&hrliche,

vierteljdhrliche und monatliche Verdnderungen errechnet,.

Bei den Neuzulassungen sind die Schwankungen ndherungsweise auf
gleichem Niveau, c¢b man nun mit jdhrlichen, vierteljidhrlichen
oder monatlichen Verdnderungsraten rechnet. Durchweg liegt aber
die Variation der Neuzulassungen Dbei den Persconenkraftwagen etwas
h&éher als beil Lastkraftwagen und durchweg fzallen die Variations-
werte flr die 70er Jahre niedriger aus als fir den lingeren Zeit-

raum 1948-80.

Die Produktionsschwanxungen in der US-Autoindustrie fallen, ge-

messen an den Standardabweichungen der monatlichen, vierteljdhr-
lichen und j&hrlichen Verinderungsraten, wesentlich hdher aus als
die Absatzschwankungen. Dies ist vor allem auf die hohen Verdnde-
rungsraten der FKW-Produktion zurlickzufithren, wo insbesondere die
Schwankungen monatlicher und vierteljdhrlicher Verinderungsraten

ins Auge fallen.

Die Produktion variierte in den 50er Jahren verglelchswelse
stark, wurde dann in den &0er Jahren erheblich stetiger, schwank-
te aber dann in den 70er Jahren erneut stdrker. Dies zeigt ein
Vergleich der S3tandardabweichungen bei den Jjihrlichen Verdnde-
rungsraten fiir die Perioden 1951-60, 1961-70 und 1971-80.
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TABELLE D-1 : STANDARDABWEICHUNG DER VERENDERUNGSRATEN VON NEUZULASSUNGEN, PRODUKTION, BESCHAFTIGTENZAHL, BEZAHL-
TEN WOCHENSTUNDEN UND GESAMTARBEITSVOLUMEN IN DER AUTOMOBILINDUSTRIE DER USA IN VERSCHIEDENEN ZEIT-

N

REUMEN
Datenbasis Monatliche Viertelijdhrliche Jahrliche
Verinderungsraten Verdnderungsraten verdnderungsraten
Schitzzeitraum 1948-80 1971-80 1948-80 1971-80 1948-80 1%51-60 1961-70 1971-80
1. Neuzulassungen:
PKW 15.48 - 17.02 14,52 17.51 14.05
LKW 12,22 - 14,50 14.66 14.95 18.84
Kraftwagen 14,54 10.79 ie.28 14,56 16.44 14.61
2. Produktion:
PKW 41,32 - 32.89 24,19 21.72 18.72
LKW 20.59 - 20.91 20.93 17.87 24,55
Kraftwagen 33.59 21.04 29.85 22.75 20.32 24.51 14,87 19.70
3. Beschnaftigtenzahl
1SIC 371):
Insgesamt 7.43 - 7.70 7.18 10.77 13.12 8.20 11.05
Arbeiter . 9,37 6.04 9.77 9.40 12.53 16.27 9.64 12.57
4. Bezahlte "ochen~
stunden der Arbeitex
[SIC 371): 4.07 4.53 4.07 4.12 3.76 3.18 3.67 4.14
5. Gesamtes Arbeits-
volumen: - - 12.73 - 15.25 15.44

ISFMUNCHEN
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Ursache der (gegeniiber der Absatzvariation) ilberh&hten Produk-
tionsschwankungen ist zumindest teilweise die Praxis des jahrli-
chen Modellwechsels bei den Personenkraftwagen, die fiir einige
Wochen zum Stillstand im direkten Produktionsbereich fihrt, In
den jdhrlichen Verdnderungsraten hingegen schldgt sich der Mo-
dellwechsgel nicht nieder, weshalb hier auf die Differenz zwischen
der Streuung der Neuzulassungen und der Produktion relativ gering
ausfdllt.

Was die Schwankungen der Beschidftigtenzahlen angeht, so liegen

die Variationswerte flir die Arbeiter durchgidngig liber den Werten
flir die Gesamtzahl der Beschidftigten, woraus geschlossen werden
muB, daB die Angestelltenbeschdftigung als zweite Komponente nen-
nenswert niedrigere Schwankungen aufweist als die Gruppe der Ar-
beiter.

Bei den Berechnungen auf Basis der jdhrlichen Veridnderungsraten
sind die Standardabweichungen h&her als bei den Quartalswerten,
wihrend die Unterschiede der Monats- zu den Quartalswerten nicht
sehr grob sind, ausgenommen die Differenz fir die 70er Jahre. Ge-
nerell spiegeln die Unterschilede aber die Tatsache wider, daB der
Begchidftigtenstand ein eher langfristiger als kurzfristiger An-
passungsparameter ist; in anderen Worten: In ldngeren Zeltrdumen

ist die Beschidftigtenzahl elastischer als in kurzen.

Die Variatlion der bezahlten Wochenstunden der Arbeiter liegt
durchweg erheblich unter dem Schwankungsniveau der Beschidftigten-
zahl. Die Unterschiede nach Schdtzzeitraum und Datenbasis sind

geringfiigig; die Werte filr die 70er Jahre liegen etwas hher.

Die Schwankungsbreite des gesamten Arbeitsvolumens, dem Produkt

aus Beschdftigtenzahl und Arbeitszeit pro Beschdftigten erreicht
knapp die Summe der Schwankungen der beiden Komponenten. Sowelt
igt das Variationsniveau des Arbeitsvolumens vergleichbar mit dem
des Absatzes, liegt aber immer noch betrdchtlich unter dem

Schwankungsniveau der Produktion.
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3. Variation von Absatz, Produktion und Beschidftigung in der Au-

tomobilindustrie der Bundesrepublik Deutschland

Die Standardabweichungen der entsprechenden Indikatoren fiir die

deutsche Automobilindustrie sind in Tabelle D-2 aufgelistet.

Auch in der deutschen Automobilindustrie schwankten die Neuzulas-
sungen stdrker, wenn man mit kurzfristigen, d.h. mcnatlichen oder
vierteljihrlichen Verinderungsraten rechnet. Auf der Basis Jjdhr-

licher Verdnderungsraten dagegen ist der PKW-Absatz leicht gtabi-
ler als der LKW-Absatz. Der PKW-Sektor ist alsc in stdrkerem Male

kurzfristigen Verdnderungen unterworfen.
Die Variationswerte lagen im Durchschnitt der 50er Jahre wesent-
lich niedriger als in den B0er und 70er Jahren, was auf zunehmen-

de Nachfrageinstabilitidt hindeutet.

Die Produkticnsschwankungen sind - im Gegensatz zur amerikani-

schen Automcbilindustrie - geringer als die Absatzschwankungen,
wenn man die Rechenergebnisse auf der Basis monatlicher und vier-
teljdhrlicher Verdnderungsraten heranzieht. Bei den Rechnungen
mit jdhrlichen Verinderungsraten hingegen bewegen sich Produk-
tionsschwankungen im Zeitraum 1950-80 auf hdherem Niveau als die
Schwankungen der Neuzulassungen, in der Periode 1%71-80 mit Aus-

nahme der LXWs auf ungefdhr gleichem Niveau.

In den bel kurzfristiger Betrachtung sichtbaren gr®B8eren Absatz-
variationen im Vergleich zur Produktionsverdnderung kommt die
Fluktuation der Lagerhaltung zum Ausdruck. Uber sie kann variable
Gliternachfrage teilweise abgepuffert werden,

Die Ausbringungsmenge bei den PKWs schwankt stérker als die der
LKWs, gleichgiiltig, ob es sich um monatliche, vierteljdhrliche
oder jihrliche Produktionsverdnderungen handelt. In beiden Pro-
duktionsbereichen mindert sich die Schwankungsintensitdt, wenn
man von Monats- auf Quartalswerte und von Quartals- auf Jahres-

verdnderungen {ibergeht, d.h. langfristig ist die Schwankungsbrei-
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TABELLE D-2 : STANDARDABWEICHUNG DER VERKNDERUNGSRATEN VON NEUZULASSUNGEN, PRODUKTION, LAGERBESTAND, BESCHAFTIG-
TENZAHL, BEZAHLTEN WOCHENSTUNDEN UND GESAMTARBEITSVOLUMEN IN DER AUTOMOBILINDUSTRIE DER BUNDESRE-
PUBLIK DEUTSCHLAND IN VERSCHIEDENEN ZEITRAUMEN

Monatliche Verdnderungs-|vierteljdhrliche Verdn- Jdhrliche Veridnderungsraten
raten derungsraten
1951-80 1956-80 1971-80 | 1951-80 1956-80 1971-80 | 1851-80 1956-80 1951-60 1%61-70 1971-80
1. Neuzulassungen
- PKW 28,21 25.51 23.02 23.36 12.47 11.47
- L¥W 20._38 19.66 16.35 14.45 14,12 13.00
« Kraftwagen 27.77 24.85 22.29 22.52 11.40 7.06 11.16 11.20
2. Produktion
~ PKW 20.28 25.54 13.89 16,36 14,51 11.82
- L¥W 16.66 21.82 11.19 12.45 11.03 9.27
~ Kraftwagen 19,61 24.83 13.42 15.86 13.18 8.22 10.79 11.24
3. Lagerbestand 14.80 24.87 14.31
4, Beschiftigtenzahl
- Insgesamt 1,2020 73 1,882 1,457 | 5.6V 2 5.99t)  4.79Y w.moww
) 5.23 4.60
- Arbeiter 1,382 1.329 2.10%7 1.78%) | 5.98" 2 s.get) 5 46t b.ooww
5.75 5.31
5. Bezahlte Wochen-
stunden der Axr-=
beiter m.mo“: ».uuuu w.qwuu b.mﬁwv
6. Gesamtes
Arbeitsvolumen 6,35 7.97%) g.01°

1) StraBenfahrzeugbau

2} Kraftfahrzeugbau

3) Kraftwagenbau {1957-80)

N
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"
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te in der 3Stlickzahl der hergestellten Kraftwagen geringer als

kurzfristig.

Unlibersehbar ist, daB in den drei Dekaden seit 1950 die Produk-

tionsschwankungen zugenommen haben. Betrug die Standardabweichung
der jdhrlichen Veridnderungsraten in den 50er Jahren nech 8,22, so
lag sie in den 6O0er Jahren bei 10,79 und stieg in den 70er Jahren

weiter auf 11,24.

Der Lagerbestand variiert am stidrksten auf der Basis vierteljdhr-
licher Veridnderungsraten und libertrifft dabei die entsprechenden
Varianzwerte des Absatzes und der Produktion. In monatlichen Ab-
stdnden indes schwankt die Lagerhaltung weniger stark als Absatz

und Produktion, in jdhrlichen Abstdnden stidrker,

Bei der Beschdftigtenzahl fallen die errechneten Werte der Stan~-

dardabweichung durch ihr allgemein niedriges Niveau auf. Im Ge-
gensatz zum Absatz und zur Produktion liegen die Variationsmargen
mit zunehmend l&ngerem Becbachtungszeitraum héher: Wihrend sie
duBerst gering bei den monatlichen und auch noch bei den viertel-
jahrlichen Verinderungsraten ausfallen, liegen sie bei den Jah-
reswerten um ein Mehrfaches hoher, aber im Vergleich zu Produk-
tion und Absatz bleiben sie immer noch gering. Der Beschdftigten-
stand ist also generell relativ stabil, seine Variabilit#t ist
aber in grdferen Zeitabschnitten héher. Letzteres haben wir auch
fiir die USA festgestellt.

Ahnlich wie in der amerikanischen Auteindustrie variiert auch in
der deutschen die Beschiftigung der Arbeiter stidrker als die der
Angestellten, Dies 14Bt sich an den geringeren Verdnderungsraten

der Gesamtbeschdftigtenzahl gegenliber denen der Arbeiter ablesen.

Das flir uns bedeutsamste Ergebnis ist indessen, dab - trotz zu-
nehmender Schwankung der Produktionsmenge zwischen 1950 und 1880
- die Béschéftigtenzahl in diesem Zeitraum zunehmend weniger va-
riierte, wenn man die Durchschnittswerte der Standardabweichung
filr die 50er, 60er und 70er Jahre zugrundelegt. Dies trifft so-

wohl fiir die Gesamtzahl der Beschiftigten als auch fiir die Arbei~
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ter zu und ist ein erster deutlicher Hinweis auf eine Versteti-

gungstendenz im Personalvolumen in der deutschen Autoindustrie.

Die wichentliche Arbeitszeit schwankt kurzfristig, d.h. auf der

Grundlage von Quartalszahlen betridchtlich stérker als die Be-
schidftigtenzahl, langfristig, d.h. auf der Grundlage jdhrlicher

Verdnderungsraten, hingegen weniger.

Bemerkenswert ist ferner, da8 in den 70er Jahren die Arbeitszeit-
schwankungen gr&fer ausfallen als in dem Langzeitraum 1950-80,
wihrend die Beschdftigtenvariabilitdt in den 70er Jahren zuriick-

gegangen ist.

Das Gesamtarbeitsvolumen liegt in seiner Schwankungsintensitit

zwar deutlich liber den Einzelwerten filr die Beschdftigtenzahl und
die Wochenarbeitszeit, bleibt aber noch immer weit hinter den
Schwankungen von Produktion und Absatz zurlick, was auf relativ
geringe Elastizitdt hinweist.

4. Ein Vergleich der Varilation von Absatz, Produkticn und Be-
schdftipung in der amerikanischen und deutschen Automobilin-

dustrie

Bei einem Direktvergleich der Variationswerte von Absatz, Produk-
tion und den drei Beschiftigungsparametern, die wir jeweils fir
die Autoindustrien der USA und der Bundesgrepublik ermittelt ha-

ben, zeigen sich markante absolute und relative Unterschiede.

Zundchst einmal liegen mit Ausnahme der Absatzvariation die
Schwankungsmargen flir alle untersuchten Indikatoren in der ameri-
kanischen Autoindustrie h#her, und zwar bei der Produkticn mehr
als doppelt so hoch, bei der Zahl der beschidftigten Arbeiter zwi-
schen vier- und fiinfmal sc hoch, beim gesamten Arbeitsvolumen etwa
doppelt so hoch und bei der Wochenstundenzahl etwas hiher {(vgl.
Schaubild D-13.
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SCHEAUBILD D-1 : GRUSSENORDNUNG DER VARIATION VON NEUZULRSSUNGEN, PRODUKTICON, BESCHAFTIGTENZAHL, WOCHENSTUNDEN UND
GESAMTARBEITSVOLUMEN IN DER AUTOMOBILINDUSTRIE DER USA UND DER BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND, GEMES-
SEN AN DER STANDARDABWEICHUNG DER VIERTELJAHRLICHEN VERANDERUNGSRATEN FUR DEN ZEITRAUM 1948-80

BZW. 1950-80
US-AMERIKANISCHE 29.85
AUTOMOBILINDUSTRIE{SIC 371)
Zeitraum: 1948-80
16.29
12.63
%4 g
Neuzulassungen Produktion Zahlder Wochenstunden Gesamt- I
beschéftigten Arbeiter pro Arbeiter arbeitsvolumen m
°
<
=
5
kv
DEUTSCHE 2229 5
AUTOMOBILINDUSTRIE .m,
Zeitraum: 1950- 80 X
13.42 4
S
)
635 2
! o}
ZQ 1 360 t
Neuzulassungen Produktion Zahl der Wochenstunden Gesamt- =
beschaftigten Adbeiter pro Arbeiter arbeitsvolumen %
(Kraftwagenbau) Axammornwcw_uocv {Krafifahrzeugbau) %
{1956 — 80} (1957 - 80) (1957 - 80) =
e}
X
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Damit ist schon angedeutet, daB die Rangordnung der Variation der
verschiedenen Parameter in den beiden Lindern ungleich ist. Wih-
rend in den USA die Produktion stdrkeren Schwankungen unterworfen
ist als der Absatz, schwankt sie in der deutschen Autoindustrie
erheblich weniger. Auch die relative Schwankungsbreite der Be-
schiftigtenzahl und der Wochenstunden steht in der Bundesrepublik
in einem zur USA umgekehrten Verhiltnis. Der Beschdftigtenstand
schwankt in den USA mehr als doppelt so stark wie die wdchentli-
che Arbeitszeit, wihrend er in der deutschen Autoindustrie weit
weniger variiert als die Arbeitszeit. Diese Ergebnisse k&nnen als

Bekrédftigung unserer obigen Arbeitshypothesen gewertet werden.

In Schaubild D-2 ist der zeitliche Verlauf der Schwankungsinten-
sitdt von Preduktion und Beschidftigung gut erkennbar. Fiir die
amerikanische Autoindustrie ist iiber den gesamten Untersuchungs-
zeitraum hinweg ein vergleichsweise hcohes Mah an Unstetigkeit der
Produktien und des Beschidftigtenvolumens, nicht aber bei der Wo-
chenstundenzahl, bezeichnend. Die Unstetigkeit der amerikanischen
Produktion und Beschiftigtenzahl dufert sich sowochl in den star-
ken Amplituden der Ausschldge wie auch in der wesentlich h&heren
Zahl der Wendepunkte, d.h. der Maxima und Minima. Anders gesagt,
die deutsche Autoindustrie verzeichnet nicht nur geringere Aus-
schlige, sondern wechselt auch weniger hidufig bzw. in grdBeren
zeitlichen Abstdnden die Richtung in der Verdnderung von Produk-

tion und Beschidftigung.

Ein weiterer wichtiger Unterschied in den Entwicklungspfaden bei-
der Industrien ist darin zu sehen, daB die amerikanische Autopro-
duktion mit hoher RegelmdBigkeit wiederkehrende negative Wachs-
tumsraten im gesamten Zeitraum seit dem 2. Weltkrieg aufwies,
widhrend der AusstoB in der Bundesrepublik bis Mitte der 60er Jah-
re stets - wenn auch mit deutlich abnehmender Rate - positiv war
und negative Zuwachsquoten erst seit dieser Zeit auftraten. Ahn-

liches gilt fir den Beschidftigtenstand mit der Ausnahme, dal in

einem Fall bereits in den 50er Jahren - ndmlich 1952 widhrend des
Koreakonflikts - die Beschdftigtenzahl gegeniliber dem Vorjahr zu-
rilckging.
N -
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SCHAUBILD D-2 :

JEHRLICHE VERENDERUNGSRATEN DER PRODUKTION, BESCHAFTIGTENZAHL UND BEZAHLTEN WOCHENSTUNDEN IN

AUTOMOBILINDUSTRIE DER USA UND DER BUNDESREPUBLIK DEUTSCELAND, 1851-80
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5. Variation von Produktion und Beschdftigtenzahl in den jeweils

gr&Bten Unternehmen

In friheren Untersuchungen zur kenjunkturellen Abhidngigkeit von
Produktion, Umsatz und Beschdftigung in der deutschen Automebil-
industrie, die inshesondere die Rezession 1974/75 einschlossen,
wurden betrdchtliche Differenzen der zyklischen Variation veon
Produktion und Beschdftigtenstand zwischen den groBen Unternehmen
festgestellt. Diese Unterschiede wurden im Zusammenhang von un-
ternehmerischen "Anpassungsstrategien" und "Stabilisierungsstra-
tegien" zur Bewdltigung konjunktureller Nachfrageschwankungen be-
schrieben und interpretiert. Wihrend bel der Anpassungsstrategie
die zyklische Nachfrage als Produktmarktbedingung hingenommen
wird und die Produktion und mehr oder weniger auch der Input an
Arbeitskraft der Nachfrageschwankung angepaBt werden, werden im
Falle der Stabilisierungsstrategle mit Hilfe von Produktspezifi-
zierung und -differenzierung bereits die unternehmensspezifische
Produktnachfrage und in ihrem Gefolge dann auch die Produktions-
menge und die Beschdftigung im Zyklus verstetigt (Mendius, Sen-
genberger 1876, S, 47 ff,).

An diesen Befund und an diese Interpretation anschlieBend, fragen
wir im folgenden, ob die damals festgestellten Differenzen zwi-
schen verschiedenen Automobilproduzenten auch flir die zweite
Hédlfte der 70er Jahre zu beobachten sind und ob sich &hnliche
Differenzen auch fiir die amerikanische Automobilindustrie fest-

stellen lassen.

Zur Beantwortung dieser Fragen haben wir folgende Informationen

aufbereitet:

- absolute Werte und Indices der Produktionsmengen und Beschdf-
tigtenzahl bei den drei grofen Automobilunternehmen der USA fir
die Jahre 1970 bis 1980 (Tabelle D-3; Schaubild D-3);

- absclute Werte und Indices der Produktionsmengen und der Be-

schi&ftigtenzahl bei den sechs grofien Automecbilunternehmen der
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TABELLE D-3 : PRODUKTION UND BESCHAFTIGTENZAHL DER DREI GROSSTEN UNTERNEHMEN DER US-AUTOMOBILINDUSTRIE, 1970-80
Indexzahlen 1970 = 100
Unter-
nehmen | Indikator 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980
General | Produkttion abs. 3,59 5,76 5,74 6,51 4,61 4,63 6,83 6,70 6,88 6,44 4,79
mmwmnm (Million) Index | 100,0 160,4 159,9 181,3 128,4 129,0 150,3 186.,6 191,6 179,4 132,3
Beschaftigte | abs. 492 561 551 639 536 548 604 655 680 623 578
(Tausend) Index | 100,0 114,0 112,0 129,¢ 113,0 111,4 122,8 133,1 138,2 126,6 117,5
| Fora Produktion abs. 2,64 2,80 3,20 3,44 3,07 2,50 2,94 3,74 3,79 3,08 1,89
mmwmn (Millicn) Index | 100,0 106,1 121,2 130,3 116,3 94,7 111,4 141,7 143,6 116,7 71,6
Beschiftigte | abs. 228 255 233 250 235 204 220 239 257 239 179
{Tausend) Index | 100,0 111,4 101,7 109,2 102,6 89,1 96,1 104,4 112,2 104,4 78,2
Chrysler | Produktion abs. 1,45 1,52 1,69 1,93 1,54 1,22 1,7 1,71 1.62 1,23 0,76
Cozp. (Million) Index | 100,0 104,8 116,6 133,1 106,2 84,1 121,4 117,9 111,7 84,8 0,52
Beschiftigte | abs. 129 130 137 153 134 163 129 134 132 109 77
(Tausend) Index | 100,6 100,8 106,2 118,6 103,9 75,8 100,0 103,9 102,3 82,6 59,7

Ouelle: Jahresberichte der Unternehmen.
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TABELLE D-4 : PRODUKTION UND BESCHAPTIGTENZAHL DER SECHS GRUOSSTEN UNTERNEHMEN DER AUTOMOBILINDUSTRIE DER BUNDESREFUBLIK

DEUTSCHLAND, 1970-80 (IN TAUSEND) 7]
1970 = 100 -
Unternehmen Indikator 1970 T 72 73 74 75 76 77 78 79 80
Produktion abs. 317 282 299 410 266 205 241 318 295 323 285
AUDL HSU AG Index | 100,0 89,0 94,3 129,3 83,9 64,7 76,0 400,3 93,1 101,8 89,9
meschartite | ABS- 29,1 28,6 31,2 33,9 28,9 23,3 25,4 28,3 28,5 29,8 29,1
s ¢ index | 100,0 98,3 107,2 116,5 99,3 80,6 87,3 97,3 97,9 16,1 100,0
produkt Lon abs. 159 164 182 196 185 217 268 285 312 328 330
M AG * Index | 100.0 103,1 114,5 123,3 116,4 136,5 123,5 179,2 196,2 206.3 207.3
eachaftiat abs. 22,9 23,5 24,8 27,7 25,8 27,6 30,2 33,4 35,2 36,8 3.2 )
GEChATEIgE® ' index | 100,0 101,7 108,3 121,0 1i12,7 120,5 131,9 145,9 153,7 160,7 16,4 =
produktion abs. 387 383 426 448 465 499 558 583 561 605 627 m.
DATMLER-BENZ rocuktio Index | 100,0 99,0 110,9 115,88 120,2 127,9 144,2_ 150,6 1450 156,3 162.0 S
AG beschafticte | 225 117,0 119,0 122,6 126,9 122,9 122,8 126,7 131,8 124,4 141,4 145,5 =
esc g Index | 100,0 101,7 104,8 108,5 105,0 105,0 108,3 112,6 114,5 120,% 124,4 m
o roduktion abs. 410 480 436 456 286 413 487 543 544 547 420 i
FORD AG ra © Index | 100,60 117,1 106,3 111,2 69,8 100,7 118,8 132,4 132,7 133,4 102,4 s
seschafticte abs. 43,8 44,4 44,6 43,3 40,5 38,3 41,7 44,8 46,4 45,3  3B,7 >
g Index | 100,0 101,4 101,8 98,9 92,5 a?,4 95,2 107,3 105,9 104,8 88,4 E
c
>
e rodukt fon abs. 821 839 877 874 584 658 922 925 9% 968 793 =
OPEL AG rodu Index | 100,0 102,2 106,8 i06,5 78,1 80,1 112,3 112,7 116,4 117,9 96,6 2
eschiftiate | 2D 8,7 57,9 59,2 57,2 46,0 53,1 58,4 60,9 64,8 6&7.4 59,0 =
b g Tndex | 10C,0 98,6 10i,0 97,4 78,4 30,5 99,5 103,7 13i0,4 114,8 102,0 )
(o))
—
roduktion abs. 1,621 1,716 1,477 1,463 1,240 1,122 1,316 1,371 1,439 1,3% 1,346 >
VOLKSWAGEN AG Index | 100,0 105,9 91,1 90,3 76,5 69,2 81,2 84,6 68,8 86,1 83,0 S
eschaftiate | 2P 124,8 1i30,3 116,4 125,8 111,5 93,0 97,4 103,3 108,4 115,4 118,8 g
g Index | 100,0 104,4 93,3 100,8 89,3 74,5 78,0 82,8 86,9 92,5 95,2 5
. D
Quelle: Geschiftsberichte der Unternehmen. m
S
X
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: INDICES DER BESCHAFTIGTENZAHL IN DEN GROSSTEN UNTERNWEHMEN DER AUTOMOBILINDUSTRIE DER USA UND DER
BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND, 1970-80

SCHAUBILD D-3

213

US. AMERIKANISCHE AUTOMOBILINDUSTRIE DEUTSCHE AUTOMOBILINDUSTRIE B
140 140
130 130
—DAIMLER BENZ
120 ) 120 - .
GMC 2
E -
0 . - ~ 110 m
\//... \\//.... \.\ ~ . g
T ~ L / \
00 Y T Y 100 == o R &
NP \ ~ \ T
% K e \\\ N
%0 SRS / % - *FORD m
80 " ‘FoRD 5
. >
I 5
. g
80 “CHRYsLEr 2 R 2
I S
10 SN . ~
o % . OPEL o
100 Pt oy - =—AlDI X
Y AR ol LYW 2
90 N - E - )
... N /../ \\\ 1\\ >
1970100 80 e g
N g
(o]
90 %
970 71 72 73 M 75 B 77 78 79 80 W N 72 73 M 75 P& 77 7B 79 80 =
¥

http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-68215



214

Bundesrepublik fiir die Jahre 1970 bis 1980 (Tabelle D-u43; Schau-
bild D-3);

- durchschnittliche 3jdhrliche Verdnderungsraten und deren Varia-
tion bei Produktion und Beschdftigtenzahl der jewelils gr&Bten

Automobilunternehmen im Zeitraum 1870 bis 1980 (Tabelle D-5}.

Betrachtet man die gesamte Periode von 1870 bis 1980, wie in Ta-

belle D-5 geschehen, so kann man fiir die Automobilunternehmen in
beiden Lindern ein jewells grofies Gefidlle der Verdnderungsraten
wie auch der Streuung der Veridnderungen zwischen den Unternehmen
erkennen, und zwar sowohl bel den Ausbringungsmengen wie beim Be-
schdftigtenvolumen. Bei den amerikanischen Automobilkonzernen hat
General Motors die gr&Bten jihrlichen Verdnderungen, ndmlich hohe
Zuwachsraten bei den hergestellten Fahrzeugen sowie auch die
gréften Schwankungen der Preduktionsmenge, aber zugleich die ge-
ringsten Beschidftigtenschwankungen zu verzeichnen. Bei Chrygler
waren die Produktionsschwankungen ilber das gesamte Jahrzehnt ge-
rechnet geringer, dafir aber die Beschidftigtenvariation sehr viel
h&her als bei GMC. Tord hatte vergleichsweise geringe Produk-
tionsschwankungen und eine mittlere Position bei der Beschdftig-

tenvariation.

Bel den deutschen Unternehmen waren insbesondere Audi und Opel
dhnlich hohen Produktionsschwankungen ausgesetzt wie im Durch-
schnitt die drei grofien amerikanischen Autcproduzenten, wdhrend
allerdings die Variation der Beschiftigtenzahl bel Audi und Opel
zwar vergleichbar mit der von General Motors, aber unter der von
Tord/USA und Chrysler lag. Am anderen Ende der Skala ragt Daim-
ler Benz mit auffallend geringen jdhrlichen Abweichungen bei der
Produktion hervor, so daB man hier veon einer "stabilisierten”
Entwicklung wihrend der 7Cer Jahre sprechen kann. BMW, VW und
Ford nahmen mittlere Positionen ein, wobei die Beschidftigten-
schwankungen bei VW in der Ndhe des Niveaus von Audi und Opel la-
gen, wihrend BMW unterdurchschnittliche Schwankungen sowohl bei

der Produktion wie bei der Beschdftigung zu verzeichnen hatte.
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TABELLE D-5 : DURCHSCHNITTLICHE JEHRLICHE VERANDERUNGSRATEN VON PRODUKTICON UND BESCHAFTIGTENZAHL UND DIE STANDARD-
ABWEICHUNG DER VERANDERUNGSRATEN IN DEN GRUSSTEN AMERIKANISCHEN UND DEUTSCHEN UNTERNEHMEN DER AUTO-
MOBILINDUSTRIE 1970-80,

1970-75,

197680

mmﬂmnangamenmn der Produktion Verdnderungsraten der Beschiftigtenzahl
Unternehmen -
1970-80 1970-75 1576-80 1570-80 1970-75 1976-80
Durch- Stan- | Durch- Stan- [ Durch- Stan- Durch~ Stan- | Durch- Stan- | Durch- Stan-
schn. dard-| schn. dard-| schn., dard- schn. dard-| schn. dard- | schn. dard-
abw, abw. abw. abw. abw. abw.
USA: GMC 6,0 28,5 8,9 32,7 3,1 27,1 1,0 9,0 0,5 11,0 1,4 8,7
Ford -1,3 20,1 -0,3 13,8 0,5 26,8 ~1,7 12,1 -1,8 10,6 -1,6 14,6
Chrysler -3,0 24,3 -2,2 17,1 -4,7 32,2 -3,7 16,8 -3,5 14,1 -3,8 20,9
Alle - 24,3 - 21,2 - 28,7 - 12,6 - 11,9 - 14,7
BRD: audi NsU 1,4 23,3 -5,2 28,1 8,0 18,0 0,5 10,5 -3,7 13,1 4,7 5,8
BMW 7,0 8,5 6,7 8,6 g,0 8,7 5,1 5,5 4,0 7,2 6,2 3,8
Daimler-Benz 5,0 4,9 5,1 4,4 4,8 5,8 2,2 2,4 1,0 2,7 3,5 1,2
Ford 2,0 23,8 3,9 30,3 0,3 18,5 -1,0 7,2 -2,6 3,5 0,6 9,9
Opel 1,3 18,9 -2,8 17,7 5,4 21,2 1,0 9,6 -2,1 11,3 2,7 8,1
4 -1,4 10,0 ~6,7 9,0 4,0 8,4 -1,1 9,0 -5,2 10,8 5,0 i,4
Alle - 14,9 - 16,4 - 13,4 - 7,4 - 8,1 - 5,0

-
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Insgesamt waren die Differenzen der Produktions- wie der Reschdf-
tigtenvarlation zwischen den deutschen Unternehmen sehr viel grd-
Ber als zwischen den amerikanischen, widhrend zugleich aber die
Produktions—- und Beschdftigtenvariation im Durchschnitt aller er-
faBten Unternehmen in der deutschen Autoindustrie nledriger aus-
fiel als in der amerikanischen. Die mittlere Streuung der Produk-
tionsmenge wie auch die durchschnittliche Streuung der Beschif-
tigtenzahl bei den deutschen Unternehmen betrug etwa 50 % derje-

nigen der amerikanischen Autocunternehmen.

Neben einer Gesamtbetrachtung der 70er Jahre haben wir diesen
Zeitraum auch nach der ersten und zwelten Hilfte gescondert analy-
siert. Im Aggregat der gesamten Autoindustrie hatten wir in den
70er Jahren Jjewelils zwei konjunkturelle Auf- und zwei Abschwung-
phasen, wobei jedoch der letzte Abschwung im Jahr 1980 erst ein-
geleitet, aber nicht wvollendet wurde. Der erste Aufschwung wihrte
bis 1973, gefolgt von den Rezessionsjahren 1974/75; dann gab es
in den USA drei, 1n der Bundezrepublik vier Aufschwungjahre, ge-
folgt von einem starken Kenjunktureinbruch in der amerikanischen

und einem schwicheren in der deutschen Autobranche.

Bel den amerikanischen Herstellern steigt in der zweiten zykli-
schen Phase (1976-80) gegeniiber der ersten (1871-75) die durch-
schnittliche Standardabwelchung der Produktionsschwankungen be-
trdchtlich an, die der Beschidftigungsschwankungen etwas geringer,
Dabel 1st bel General Motors die Produktions- und Beschdfti-
gungsentwicklung nach 1975 stabiler geworden, allerdings zu La-
sten der Entwicklung beil Ford und Chrysler, so daB gegen Ende der
70er Jahre zwar die Differenzen der jdhrlichen Produkticnsvaria-
ticn nicht sehr grof waren, aber die Unterschiede in den Schwan-
kungen des Beschdftigtenvolumens zwischen den Grofen Drei sich

stark ausgewelitet hatten.

Auch bei den deutschen Unternehmen sind im zweiten Abschnitt der
konjunkturellen Entwicklung Verschiebungen gegentiber dem ersten
2 registrieren. Im Gegensatz zur amerikanischen Entwicklung sind
beil den deutschen Unternehmen im Durchschnitt die Produktions-
und Beschdftigtenschwankungen in der zweiten Hdlfte der 70er Jah-
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re deutlich zuriickgegangen. Auch in der Rangordnung der Unterneh-
men nach der Stabilitdt haben sich Positionswechsel insbesondere
beim Beschiftigtenvelumen ergeben. So nimmt die Audi-NSU-AG, bei
der in der ersten Hilfte die Beschidftigtenzahl am stdrksten vari-
ierte, in der Phase 1976-80 eine mittlere Position ein; das
Volkswagenwerk hatte zwischen 1976 und 1980 eine nahezu gleich
stetige Beschdftigtenentwicklung wie Daimler-Benz. Merklich in-
stabiler hingegen wurde in der zweiten Hilfte der 70er Jahre die
Beschidftigtenentwicklung bei Ford.

Die relativ groBe Variation des Beschidftigtenstands bei Feord und
Opel nach 1975 erkldrt sich damit, dad beide Unternehmen 1980 ei-
nen grdfBeren Persconalabbau vorgenommen haben, widhrend alle ibri-
gen Hersteller in dieser Zeit relativ kontinuierliche Personal-
entwicklungen vorweisen kénnen. Ob diese Verhaltensdnderung den
Ubergang einiger Unternehmen zu ¢iner "Stabilisierungsstrategie"
bedautet, ist erst bel einem griferen konjunkturellen Einbruch zu
kldren. Im Augenblick ist aber festzuhalten, daB (bei Audi und
VW) der Produktionsrilckgang 1980 unter Vermeidung von direktem
Personalabbau hauptsdchlich lUber MaBnahmen der vorilbergehenden
Verkiirzung der Wochenarbeitszeit (vor allem Kurzarbeit) abgefan-

gen werden konnte.

6. Die Automobilkonjunktur in den 70er Jahren

Im abschliefenden Teil dieses Kapitels unterziehen wir die Jahre
1971-80 elner gesonderten und genaueren Betrachtung. Wir fragen

nunmehr nicht nur nach der jeweiligen Stdrke der Verdnderungen

von keonjunkturellen Variablen, sondern auch nach ihrer Beziehung
zueinander. Insbescondere interessiert uns, in welcher zeitlichen
Beziehung Produktion und Beschdftigung zueinander stehen, alsc

wie synchron oder asynchron sich die beiden Variablen zueinander
bewegen und in welchem MaBe Reaktionsverzdgerungen zu becbachten
sind. Der Abschnitt bildet demnach die Bricke zum ndchsten Kapi-
tel, in dem mit Hilfe von Regressionen Schdtzungen der Elastizi-
td%, Richtung und Verzdgerung der BeschidftigungsgrdBen gegeniber

der Produktion vorgenommen werden.
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Im Schaubild D-4 haben wir flir die US-amerikanische und die
deutsche Autoindustrie Indices der Produktion, der Beschiftigten-
zahl und der bezahlten w&chentlichen Arbeitsstunden dargestellt.
Die Indices basieren auf saisonbereinigtenl) Vierteljahreswerten
flir den Zeitraum 1971 bis 1980 mit dem Durchschnittswert des Jah-
res 1970 als Basiszahl. Durch die Ausschaltung von Saisoneinflils-
sen sollen Bewegungsabldufe ermittelt werden, die in stdrkerenm
MaBe als die bisher verwendeten "unbereinigten" Zahlen den kon-

Junkturellen Zyklus abbilden.

Eine Betrachtung der Kurvenverldufe flir die amerikanische Autcin-
dustrie zeigt im wesentlichen folgendes: Hohe Schwankungsbreiten
der Produktion, demgegentiber schwdchere Variation der Beschiftig-
tenzahl und noch geringere Amplituden bei den Wochenstunden; die-
ses Ergebnis entspricht den bisher gewonnenen Resultaten mit Hil-
fe der Varianzanalyse. Auffidllig ist welterhin der relativ stark

synchrene Verlauf von Produktion, Beschidftigtenzahl und Wochen-

stunden. Dies wird erkennbar an der lLage der oberen und unteren

Wendepunkte der drel Indikatoren. Mit Ausnahme der Wochenstunden
in der zweiten H4lfte der 70er Jahre liegen die Wendepunkte fast
immer im gleichen Quartal oder ~ wie bel der Beschdftigtenzahl -
im ndchsten Quartal. Die Reaktionsgeschwindigkeit der Beschdfti-

gungsindikatoren kann somit als hoch angesehen werden.

In der deutschen Autoindustrie verindern sich die Wochenstunden
dhnlich rasch wie in der amerikanischen. Dabei f&11t auf, daf -
ebenso wie in den USA - zundchst in der Aufschwungphase Produk-
tion und Wochenstunden weitgehend synchron mit hohen Raten an-
steigen, danach in der Boomphase aber eine Abflachung der Steige-
rungsraten eintritt; offensichtlich ergibt sich in dieser Phase
eine Stabilislerung auf einem Niveau, auf dem das Mehrarbeitspo-

tential mehr oder weniger ausgesch&pft ist.

Ein derartiger Plafondierungseffekt ist beim Beschidftigtenvolumen
nicht zu verzeichnen. Die Beschdftigtenzahl steigt - wenn auch in
der deutschen Autcindustrie schwdcher als in der amerikanischen -

1) Errechnet nach der Methode der gleitenden Durchschnitte.
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SCHAUBILD D-4 : INDICES DER PRODUKTION, BESCHAFTIGTENZAHL UND BEZAHLTEN EONNMZWHGZU%% DER ARBEITER IN DER AUTC-
MOBILINDUSTRIE DER USA (SIC 371) UND DER BUNDESREPUBLIK DEUTSCELAND

, 1971-80 (SAISONBEREINIGTE

QUARTALSWERTE)
1970=100
150
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130
120
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Uber die erste Aufschwungphase hinaus auch in der Boomphase der
Konjunktur. Als markantester Unterschied zum amerikanischen Kon-
junkturgeschehen zeigt sich hierbei, daB die Beschiftigtenzahl im
deutschen Kraftwagenbau der Verdnderung der Produktion stark hin-
terherhinkt, Der Time-Lag betrdgt im Abschwung mindestens zwei,
im Aufschwung mindestens drei Quartale. Hiermit deutet sich be-
reits eine stark reduzierte Flastizitdt nach Volumen und Ge-

schwindigkeit an.

Die durchschnittliche Dauer eines konjunkturellen Zyklus, die flir
die 60er Jahre im StraBenfahrzeugbau auf vier bis fiUnf Jahre be=
rechnet wurde (vgl. Abels u.a. 1975, S, B0}, scheint sich in den

70er Jahren nicht wesentlich verdndert zu haben.
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KAPITEL II: ELASTIZITAT VON BESCHAFTIGTENZAHL, WOCHENARBEITSZEIT
UND GESAMTEM ARBEITSVOLUMEN

1. Fragestellung, methodischer Ansatz und Datenbasis

Nachfolgend prdsentieren wir die Ergebnisse von Schidtzungen der
Elastizitdt der Beschdftigtenzahl, der Arbeitszeit und des gesam-—
ten Arbeitsveolumens - rechnerisch dem Produkt aus Beschdftigten-
zahl und Stunden - in der amerikanischen und deutschen Autoindu-
strie fir verschiedene Zeitrdume seit dem Zweiten Weltkrieg in
bezug zur Produktion, zum Absatz und zum Lagerbestand. Die
Schidtzwerte geben eine Antwort auf die Frage, in welcher Richtung
und GrdBenordnung sich das Beschidftrigungsniveau verdndert, wenn
Produktion oder Absatz in einer bestimmten Zeiteinheit um einen

bestimmten Prozentsatz erhdht oder verringert werden.

Datengrundlage der Regressionsrechnungen sind vor allem viertel-
jahrliche und jdhrliche, teils auch monatliche Verdnderungsraten
flir die genannten Variablen, und zwar bezogen auf die gesamte Au-
toindustrie wie fiir einzelne Unterabteilungen, insbesondere fiir

den Autcmobilbau und die Teileindustrie.

Wir verzichten bei den Schétzungen der Beschdftigungselastizitdt
auf die hiufig bei der Ermittlung kurzfristiger Beschiftigungs-
funktionen vorgenommene Spezifizierung eines theoretischen Mo-
dells, in das neben dem Produkticnsniveau noch andere als wirksam
erachtete EinfluBRpgrdBen auf das Beschidftigungsniveau, wie etwa
Lohn und Kapitalbestand eingehen {vgl. z.B. Brechling 1965;

3.8 wir gehen

Brechling, ¢'Brien 1967; Ball, -St. Cyr 1966
dabei von der Annahme aus, daB zyklische Verdnderungen der L&hne
und Gehdlter nicht so sehr der Ausléser, sondern Folgewirkungen zykii-
scher Beschiftigungsvariationen sind. Nachweislich sind sowohl in
der deutschen wie in der amerikanischen Kraftfahrzeugindustrie

die tariflichen StundenlBhne zyklisch wenig elastisch (vgl. die

1) Zur Kritik neoklassischer Modelle kurzfristiger Beschdfti-
gungsfunktionen vgl. Tarling 1981.
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Ergebnisse im Kapitel ITT dieses Teils). In den kenjunkturellen
Schwankungen der durchschnittlichen Bruttestunden- und -wochen-
verdienste pro Beschdftigten drilickt sich der kombinierte Ef-
fekt zweier gegenldufiger Bewegungen aus: Zum einen handelt es
sich dabei um den Mehrarbeitseffekt. Im konjunkturellen Auf-
schwung, wenn das Uberstundenvolumen hochgefahren wird, wachsen
die Durchschnittsverdienste aufgrund des grdBeren Umfangs der
Uberstundenzuschlige; im Abschwung nehmen Uberstunden{-zuschldge)
und Burchschnittsverdienste entsprechend ab. Zum anderen wirkt
sich der Beschdftigtenstruktureffekt aus. In kontraktiven Kon-
junkturphasen erhBht sich der Durchschnittsverdienst proc Beschif-
tigten, well Beschidftipgte der unteren Lohngruppen Uberproportio-
nal abgebaut werden. Nimmt man iber~ bzw. auBertarifliche lLei-
stungsbestandteile hinzu, sc¢ ist erst recht eine prozyklische Be-

wegung der Perscnalkosten zu erwarten.

In einer Schatzung von Beschidftigungselastizitdten im StraBen-
fahrzeughbau mit den exogenen Variablen Produktionsniveau und Ka-
pitelbestand bkrachte eine versuchsweise Einbeziehung des Real-
lohnsatzes als weitere Variable denn auch keine nennenswerte Ver-
besserung der Schdtzergebnisse, was flr die Ausklammerung dieser
Variablen spricht. Auch der Faktor Kapitalintensitdt, der den
technischen Fortschritt der Wirtschaftsabteilung beschreibt, er-
brachte im Zeitraum 1960-78 im StraBenfahrzeugbau - anders als in
anderen Branchen - keinen statistisch gesicherten Einfluf auf
jdhrliche Beschidftigungsverinderungen der Arbeiter (vgl. Deutsch-
mann 1982a), was flir eine geringe technisch bedingte Freisetzungs-
rate spricht und womit sich ein Verzicht auf diese Variable in

unseren Gleichungen rechtfertigen 13Bt.

SchlieBlich verzichten wir auf eine Schdtzung der Anpassungsge-
schwindigkeit der Beschiftigung an Produktionsverinderungen in
der Weise, in der diese in Brechling-Funkticnen erfolgt. Verzége-
rungen der Beschdftipungsanpassung werden in unseren Gleichungen
dadurch erfaBt, dab neben der zeitgleichen Verdnderungsrate des
Produktionsniveaus auch die Verdnderungsrate des Vorjahres {(bzw.

des Vormonats oder Vorgquartals}, mitunter auch die Produktions-
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werte von mehr als einen Monat oder ein Quartal zurlickliegender

Zeitpunkte als exogene Variablen eingegeben werden.

Bei der Referierung der Schitzergebnisse werden neben den Regres-

sionskoeffizienten als statistische Prifmale jeweils die t-Werte

der Regressionskoeffizienten (in Klammern unter den Koeffizien-
ten), das nicht-korrigierte BestimmtheitsmaB R?, teilweise auch
. . . - B2 = _ n-1
das um die Zahl der Freiheitsgrade bereinigte R 1 To(RFLT
{(1-R?2), der F-Wert und der Durbin-Watson Koeffizient ausgewie-

sen.

Die Regressionskeceffizienten geben an, wie sich die Beschdftigung
(Gesamtarbeitsvolumen, Beschidftigtenzahl, Arbeitsstunden je Be-
schidftigten) in Abhingigkeit vom Produktionsniveau - gemessen in
Stlickzahlen - werdndert. Die Koeffizienten lassen sich approxima-
tiv als Elastizitdten interpretieren. Ein Koeffizient von +1.0
entspricht einer proporticnalen Verdnderung in der gleichen Rich-
tung, ein Koeffizient ven -1.0 einer proportionalen entgegenge-
setzten Verdnderung. Ist der Koeffizient 0, so ist die Beschdfti-

gungeverdnderung von der Produktion unbeeinfluBt,

Zur Testung der Differenzen von Regressionskoeffizienten aus ver-

schiedenen Zeitreihen wird das Prlifmab
'b1 " bzl

- ]
Ve"<b1> + 6,

t
emp

verwendet, in dem neben den Regressionskoeffizienten auch die
Standardfehler beriicksichtigt werden. Die Test-Variable "temp"
folgt einer t-Verteilung. Liegt der ermittelte empirische t-Wert
iilber 1.70, so ist die Null-Hypothese statistischer Gleichheit der
Regressionskoeffizienten zu verwerfen und die Schitzwerte k&nnen
als signifikant voneinander unterschieden betrachtet werden. Dif-
ferenztests nehmen wir nur filr jene Regressionskceffizienten vor,
deren t-Werte mindestens auf dem Signifikanzniveau®( = 0.05 gesi-

chert sind.
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Bei den Zeitreihen, die auf vierteljidhrlichen Verinderungsraten

basieren und bei denen wir Saisoneinfliisse auf die Beschafti-

gungswerte vermuteten, haben wir in den Korrellationsrechnungen
verschiedentlich eine durchschnittliche Saisonverdnderung durch
G,1=-Variable berlicksichtigt. Diese 0,1-Dummies werden so gebil-
det, daf sie die durchschnittlichen Verdnderungen von einem zum
anderen Quartal messen, wobei Mittelwerte Uber die untersuchten
Jahre errechnet werden. Wenn r Teilzeitperiocden bestehen, sind
r-1 Unterschiede zwischen diesen Teilzeitperioden vorhanden und
entsprechend r-1 0,1-Variable zu bhilden, um diese Unterschiede
zZu messen. Bei Quartalswerten sind es also drei Reihen (zu Ein-
zelheiten: vgl. Gollnick 1968, S. 218 ff.).

Bei der praktischen Anwendung dieses Schdtzverfahrens haben wir
zumeist nacheinander das 4. Quartal (= 5AIS D) gleich Null und
alle {ibrigen Quartale gleich 1 gesetzt. AnschlieBend wurde das 2.
Quartal (= SAIS B) durch eine Null-Multiplikation zur Referenz-
periode gemacht, usf. Die BestimmthelitsmaBe R?, sowile die F- und
DW-Werte, die man bei Berlicksichtigung der Saisoneinfliisse er-
hdlt, nehmen Jjeweils denselben Wert an, gleichgiiltig, welches
Quartal man als Referenzperiode auswdhlt. Im ersten Fall messen
die Koeffizienten der Saisondummies die salsonale Beschdftigungs-
verdnderung in den Quartalen A, B und C gegenliber dem Basisquar-
tal D, im zweiten Fall die saisonbedingte Veridnderung gegenliber

dem Quartal B, usf.

Die bei der Berilicksichtigung von Saiscondummies in unseren Schit-
zungen erzielten Durbin-Watson-Werte liegen nicht in allen Glei-
chungen innerhalb tolerabler Grenzen, so daf nicht alle Resultate

befriedigend sind.
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2. Beschdftigungselastizitdten in der Automobilindustrie der USA

2.1 Vorwort

Bel der Darstellung der Schitzergebnisse prdsentieren wir nach-
einander die Flastizit&ten der Beschdftigtenzahl, der wchentli-
chen Arbeltszelt und des gesamten Arbeitsvolumens. Innerhalb die-
ser Kategorien wird nach der Industriegruppe untergliedert: Zu-
nichst werden jeweils die Irgebnisse flir die Gesamtindustrie, an-
schlieBend die fiir die Teilindustrien vorgestellt. Innerhalb der
Industriegruppe wird zumeist noch einmal nach dem Schitzzeitraum
aufgeschliisselt: Den Schitzwerten fiir die Gesamtperiode folgen

jeweils die Werte fir Teilpericden.

Um die Lesbarkeit der Ergebnisdarstellung zu verbessern, haben
wir die in ihrem Bedeutungsgehalt nachgeordneten Tabellen in den
Anhang II verlegt. Sie sind entsprechend mit dem Buchstaben II
vor der Tabellenziffer versehen, wihrend die Haupttabellen im
nachfolgenden Kapiteltext mit dem Buchstaben D vor der Tabellen-

ziffer gekennzeichnet sind.

2.2 Elastizitdt der Beschdftigtenzahl

2.2.1 Automobilindustrie insgesamt

2.2.1.1 Zeitraum 1948-80

Tabelle D~6 weist filr den Zeitraum 1948 bis 1980, also nahezu fir
den gesamten Zelitraum nach dem 2. Weltkrieg, die Produktionsela-
stizitdten der Gesamtzahl der Beschidftigten, der Arbeiter und der
Frauen sowie die Bestimmtheitsmafe der Beschiftigtenverdnderung
durch Produktionsverdnderungen aus. Innerhalb dieser drei Be-
schdftigungskategorien werden die Ergebnisse gescondert nach mo-
natlichen, vierteljdhrlichen und jZhrlichen Verdnderungsraten
aufgefihrt. Saigonale Einfliigse auf die Beschdftigtenelastizitat,

die bei den Berechnungen auf der Grundlage von monatlichen
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TABELLE D-6 : PRODUKTIONSELASTIZITAT DER MONATLICHEN, VIERTELJAHRLICHEN UND
JRHRLICHEN VERANDERUNGSRATEN DER BESCHAFTIGTENZAHL INSGESAMT UND
DER ARBEITER UND FRAUEN IN DER AUTCMOBILINDUSTRIE DER USA,

1948-80
Beschiftigten- Daten- Produktions- Bestimmtheits~ und
gruppe basis variablen Testmale
2
Prodt_1 Prodt R F DW
Beschdftigte insg. Monat -.01 .14 .39 125.08 2.61
{8IC 371) (-1.14) (15.64)
Quartal .05 .22 .65 115.90 2.21
(3.49) {15.03)
Jahr .Q7 .50 .80 57.72 i.83
(1.39) {10.60)
Arbeiter Monat -,01 .18 .39 123.89 2.64
(SIC 371) (-1.186) {15.57)
Quartal .06 .28 .67 127.32 2.36
(3.31) (15.69)
Jahr .06 .58 .84 72.13 1.88
11.08) (11.76)
FrauenI) Monat -.02 .09 .36 73.75 2.37
{s1C 371) (-2.45) (11.57)
puartal .01 .13 .37 24.82 1.70
(.67) {6.50)
Jahr .21 .47 .53 10.30 1.57
{1.83) (4.22)

1) 1959-80

und vierteljdhrlichen Verdnderungsraten zu erwarten sind, bleiben

zundchst auber acht, werden aber spdter berilcksichtigt.
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Elastizititen der Beschiftigten insgesamt, der Arbeiter und der

Frauen

Beginnen wir die Ergebnisdarstellung mit der Gesamizahl der Be-

schdftigten. Zundchst einmal sticht deutlich ins Auge, daB sowohl
die Elastizitdtswerte (Regressionskoeffizienten) wie auch die Be-
stimmtheitsmaBe R? jeweils deutlich h&her ausfallen, wenn man von
Monatswerten als Datenbasis zu den Quartalswerten ilbergeht und
welter deutlich wachsen, wenn man den Rechnungen Jahreswerte zu-
grundelegt. So steigt die Beschidftigtenelastizitdt in bezug auf
die Produktion im gleichen Zeitabschnitt (= Prodt) von 0.14 bei
den monatlichen Verdnderungsraten auf 0.22 beil vierteljdhrlichen
und 0.50 bei den jihrlichen Verdnderungsraten. Letzteres Ergebnis
beispielsweise 14Rt slich so interpretieren, daB eine Verdnderung
des ProduktionsausstoBes vom einen aufs andere Jahr um 1 % im
Durchschnitt der Jahre 1348 bis 1880 eine Veridnderung der Be-

schiftigtenzahl un 0,5 %, also genau um die H&lfte induziert hat.

Ahnliche Verdnderungen der Ergebnisse je nach zugrundliegender
Datenbasis kann man fiir die Elastizitdtswerte beobachten, die man
erhdlt, wenn man die Beschiftigtenzahl auf den Vormonat bzw. das

Vorquartal bzw. das Vorjahr regrediert.

Der Anteil der Varianz in der Beschdftigtenverdanderung, der je-
wells durch entsprechende Produktionsverinderungen im gleichen
Zeitraum und im davorliegenden Zeitabschnitt erklirt wird, verdn-
dert sich ebenfalls mit der Datenbasis. Er steigt von 38 %, also
knapp zwei Flinftel bei den Menatswerten auf 65 %, also knapp zweil
Drittel bei den Vierteljahreswerten, auf 80 %, also vier Finftel,
bei den Jahreswerten.

Die Abhdngigkeit von Elastizitdt und Bestimmtheitsma® von der
Linge der Beobachtungseinheit 148t sich damit erkldren, daB beil
kurzfristigen Verdnderungen, wie sie in Monatsdaten zum Ausdruck
kommen, neben dem Produktionsniveau in stirkerem MaBe andere
(saisonalbedingte) Einflilisse auf die Beschidftigtenentwicklung
wirksam werden; aber auch - und dies besagen die gestaffelten Re-
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gressionskoeffizienten -, daB die Beschdftigung bei gleicher Pro-

duktionsverdnderung kurzfristig sich weniger stark anpafBt.

Als weiterer wichtiger Befund 13Bt sich den Elastizititswerten
entnehmen, daB dié'Geschwindigkeit der Reagibilitdt der Beschdf-
tigtenzahl in bezug auf Produktionsverinderungen hoch ist, gemes-
sen an den sehr viel h&heren Elastizitdtswerten im gleichen Zeit-

raum (Prodt) gegenliber denen der Vorperiode (Prod ). Dies gilt

t-1
unabhdngig von der Jjeweils zugrundeliegenden Datenbasis. Verzdge-

rungen der Beschdftigtenanpassung sind also schwach ausgeprdgt.

Betrachtet man anstelle der Beschidftigten insgesamt nur die be-

schidftigten Arbeiter, sco erkennt man, daf unabhdngig von der Da-

tenbasis die Elastizitdt gegenliber zeitgleichen Produktions-
schwankungen etwas h&her liegt, daf also die Arbeiterbeschdfti-
gung elastischer sein muf als die der Angestellten, die neben den
Arbeitern noch in der Gesamtbeschiftigtenzahl enthalten sind. So
liegt beispielsweise die zeitgleiche Produktionselastizitidt der
Arbeiter bei der Rechnung mit Jahresdaten bei 0.59, also nahezu
bei drei Flinfteln der Produktionsverdnderungen; der entsprechende
Wert fiir die Beschidftigten insgesamt lag nur bei 6.5. Etwas h&her
fallen bei der Arbeiterbeschdftigung auch die BestimmtheitsmaBe
R? aus. Dies deutet darauf hin, daB das Niveau der Arbeiterbe-
schiftigung etwas stdrker vom jeweiligen Produktionsniveau be-

stimmt wird.

Die Verzdgerungen der Anpassung der Arbeiter an Produktionsverdn-
derungen sind hingegen dhnlich geringflgig wie bei der Gesamtzahl
der Beschdftigten. Die Werte sind aber hier nur fiir die Quartals-

rechnungen statistisch gesichert,

Die Elastizitdtswerte ebenso wie die BestimmtheitsmaBe bei den

besgchdaftigten Frauen liegen mit Ausnahme der Werte fiilr das verzd-

gerte Glied bei der Jahresrechnung durchweg niedriger als bei der
Gesamtbeschdftigung; allerdings ist der Berechnungszeitraum hier
nicht 1948 bis 1980, sondern 1859 bis 1880, was einen Teil der

abweichenden Ergebnisse der Frauen erkldren dliirfte. Zum anderen
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reflektieren die niedrigeren Elastizititen der Frauenbeschdfti-
gung aber auch den relativ hohen Angestelltenanteil.

Saigcnale Einfliisse

Die Richtung und GrdBencrdnung saiscnaler Einfliisse auf Beschidf-

tigungsverinderungen sowie auf den Zusammenhang von Produktion
und Beschdftigung wurden jeweils gesondert fiir alle Beschiftigten
(Tabelie D-7) wie auch flir die Arbeiter und flir die Frauen ermit-
telt (Tabellen II-1, II-2). Es werden hierfir zusdtzlich zu den
Produktionsvariablen Prodt und Prod_t_1 Saison-Dummies in die Re-
gressionsgleichungen eingefithrt. Die Berilicksichtigung von saiso-
nalen Einfliissen zeigt zum einen, dab diese Einfliisse auf die Be-
schdftigungshidhe signifikant sind, dab sie andererseits aber nur
zu einer relativ geringen Erhéhung der Produktionselastizitdt der

Beschiftigtenzahl und der erklirten Varianz fiihren.

Die Keceffizienten der Saison-Dummies messen die saisonbedingte
Beschidftigungsveridnderung gegentiber einem bestimmten Referenz-
gquartal. So haben wir beisplelsweise in den vier Gleichungen in
Tabelle D-7, die Saisondummies enthalten, nacheinander das 4.,
das 2. und das 3. Quartal als Referenzpunkt gewdhlt.

Die Ergebnisse deuten darauf hin, daB gegenilber dem 4. Quartal
die Beschidftigung bei konstant gehaltener Produktiocn im 1. Quar-
tal saisonbedingt abnimmt, im 2. Quartal ebenfalls, dabei jedoch
weniger stark zuriickgeht und im 3. Quartal ein Zuwachs zu ver-
zeichnen 1st. Aus der letzten Gleichung wird das gleiche Resultat
in anderer Weise erkennbar: Gegeniliber dem 3. Quartal liegt die
Beschidftigungsverdnderung in allen anderen Quartalen saisonbe-

dingt niedriger.

Durch die Einflihrung der Saison-Dummies erhdhen sich auch leicht

die Elastizit&tskoeffizienten und die erklirte Varianz.

Nach Umfang und Richtung dhnliche saisonale Einfliisse wie bel der
Gesamtbeschdftigung zeigen sich bel den Arbeitern, w&hrend sowchl

die Saisoneffekte wie auch die Einwirkung der Saisonvariablen auf
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TAEBELLE D-7 : PRODUKTICNSELASTIZITAT DER VIERTELJAHRLICEEN VERANDERUNGSRATEN DER BESCHEFTIGTEN INSGESAMT IN DER

AUTOMOBILINDUSTRIE DER USA,

194B8-80

Schidtzzeitraum Produktionsvariablen Salsonvariablen Bestimmtheits- und TestmaBe
WHOQﬁIH vﬁoan SAIS A SAIS B SAIS C SAIS D Rr? F DW
1948-80 .05 .22 .65 115.80 2.21
(3.49) (15.03)
.09 .26 -3.28 -1.86 2.31 .70 56.52 2.30
(4.95) {14.10) (-2.21) (-1.50) {1.54)
.09 .26 -1,42 4,17 1.86 .70 56.52 2.30
(4.95) (14.10) (-1.20) (3.42) (1.50)
.09 .26 -5.60 -4.17 -2.31 .70 56,52 2.30
(4,95) (14.10) (-4.14) (~3.42) (~1.54)
1971-80 .05 .26 .58 31,69 2.26
(1.59) (7.81)
.10 .41 -2.32 .01 9,70 .81 35.55 2.13
{3.35) (12.40Q) (-1.13) (.01} (4.44)
.10 .41 -2.33 9.69 -.01 .81 35.55 2.13
(3.35) (12.40) (-1.55) (5.59) (~.01)
-12.02 ~9,69 ~9.70 .81 35.55 2.13
(-6.79) (-5.59) (-4.44)

5
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die Produktionselastizitit der Beschidftipung bei den Frauen deut-
lich héher ausfdilt. So stelgt beisplelsweise das Bestimmtheits-
maB der Frauenbeschidftigung bei Berlcksichtigung der Saisonein-
flisse im Schitzzeitraum 1953-80 von 37 auf 56 %, im Schitzzeit-
raum 1871i-80 sogar von 38 auf 73 %. (Die Ergebnisse flr den Zeit-

raum 1371-80 werden weiter unten ausfithrlich besprochen.)

Absatzelastizitit

In Tabelle D-8 prdsentieren wir Rechenergebnisse zur Absatzela-
stizitdt der Beschdftigtenzahl. Es wird ermittelt, wie reagibel
das Beschidftigtenniveau gegeniliber Neuzulassungen von Kraftwagen
ist; und ferner, ob dile Zulassungen zusdtzliche Erkl&rungskraft

flir die Schwankungen des Beschdftigtenstands haben.

Bei den Rechnungen mit Monatszahlen zeigt sich im Hinblick auf
Veridnderungen zunichst eine hhere Reagibilitdt der Beschiftig-
tenzahl als bei Produktionsverdnderungen, wobei die Beschiftigung
deutlich stdrker auf die Zulassung des Tolgemonats als auf die
Zulassungszahl im gleichen Monat reagiert; jedoch ist die Varianz
in der monatlichen Beschidftigungsverinderung, die durch Zulas-
sungsvariation erklirt wird, recht gering, zumindest wesentlich
niedriger als bei Produktionsverinderungen. Bezieht man gleich-
zeitig mit der Zulassung die Produktionsverdnderung mit in die
Gleichung ein, so vermindern sich die Elastizitédtskoeffizienten
der Zulassungen, widhrend die der Produktion gegeniiber den ent-

sprechenden Werten in Tabelle D-6 zumeist fast unverdndert sind.

Das Bestimmtheitsmaf fiir die Beschidftigtenzahl wird minimal er-
h&ht, wenn man neben den Produktionsverdnderungen zusidtzlich die
Zulassungsverdnderungen berlcksichtigt. Ahnliches gilt fir die
Jahresrechnung, wihrend fir die Erkl&rung der vierteljihrlichen

Beschiftigungsverdnderungen die Zulassungen nichts beitragen.

Insgesamt gesehen bleiben bel Beriicksichtigung der Produktions-
verdnderungen in den Regressionsgleichungen die Absatzelastizitd-
ten der Beschdftigtenzahl hinter den Produktionselastizitdten zu-

rilek. Die zundchst relativ grofen Absatzelastizitdten, die in den
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TABELLE D~8 : ELASTIZITAT DER MONATLICHEN, VIERTELJAHRLICEEN UND JAHRLICHEN VERANDERUNGSRATEN DER BESCHAFTIGTEN-
ZAHI, INSGESAMT IN DER U 5 —-AUTOMCBILINDUSTRIE IN BEZUG AUF NEUZULASSUNGEN UND PRODUKTION,

1948-80

ISFMUNCHEN

[

Beschidftigungs- Daten- Absatz- und Produktionsvariablen Bestimmtheits- und TestmalBe
variable basis
2
N.nf..lp NE.# NE.TE vﬂomﬁlﬁ m.ﬁoaw vﬂo@wl. R F DW
Beschaftigte Monat .07 .19 .13 29,18 2,42
[5IC 371} {2.66) (7.55)
~.00 .07 -.01 .13 .41 66,89 2,55
{~.16) (3.26) (-.79) (13.13) .
Quartal .23 .09 .1e 14.64 2.20
{5.40) {2.04)
.01 -.01 .05 .22 65 56.33 2.23
(.44) (~.23) (2.98) {12.19)
Jahr .45 -.26 .78 51.05 1.40
(8.03) (~4.63)
-.09 -.18 .01 .34 .85 34.10 1.49
(.47) (-3.19) 120 (2.15)
-.01 .18 .26 -.16 .85 36.33 1.59
{-.10) (.97} (1.64) {~3.55)
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Gleichungen ohne Produktionsvariablen gewonnen werden, kdnnen als
Scheinkorrelationen betrachtet werden, ndmlich als Felge der Kor-

relation von Zulassungs- und Produktionsverdnderungen.

2.2.1.2 Zeitraum 1971-80

Tabelle D-9 referiert die Elastizitdtsrechnungen fiir Arbeiter,
Frauen und Beschidftigte insgesamt filr die Pericde zwischen 1971
und 1880. Die Ergebnisse sind mit denen der Tabelle D-6 zu ver-
gleichen, in denen die gleichen Rechnungen flr den ldngeren Zeit-

raum 1948-80 unternommen wurden.

Vergleicht man die Regressionsergebnisse auf der Basis der Quar-
talsdaten, so ergeben sich keine groBen Verdnderungen in den 70er
Jahren gegeniiber dem Gesamtzeitraum. Die Elastizitdt im Hinblick
auf die zeltgleiche Produktionsverdnderung steigt bei den Be-
schiftigten insgesamt und den Arbeitern geringfigig, bel den
Frauen jedoch splirbar an, wihrend die Keoeffizienten filir die ver-

zgerten Glileder 50 gut wie unverdndert sind.

t-1
Die Bestimmtheitsmafe hingegen gehen etwas zurick, ausgenommen

bei den Frauen.

Stirkere Verschiebungen zeichnen sich bei den Schatzungen mit
Jahresdaten ab. Hier zeigt sich ebenfalls ein deutlicher Anstieg
der Llastizitdt der Frauenbeschiftigung. Dieser ist zumindest
teilweise damit erkldrbar, daB der Anteil der Frauen an den Ar-
beitern in den 70er Jahren gewachsen ist und die Elastizitdt der
Arbeiter generell hdher liegt als bei den Angestellten.

Auffdllig ist bei den Jahresrechnungen aber insbesondere ein An-
steigen der Schitzwerte fiir die verzdgerten Glieder . im Zeit-
raum 1971-80 gegeniiber dem Gesamtzeitraum. Dies deutet auf eine
stirkere Verzdgerung der Beschidftigtenanpassung hin, die eigenar-

tigerweise beil den Quartalsrechnungen nicht sichtbar wird.
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TABELLE D-9 : PRODUKTIONSELASTIZITAT DER VIERTELJAHRLICHEN UND JAHRLICHEN
VERENDERUNGSRATEN DER BESCHAFTIGTENZAHL INSGESAMT UND DER
ARBEITER UND FRAUEN IN DER AUTOMOBILINDUSTRIE DER USA,

197180
Beschaftigqungs- Daten- Produktions- Bestimmtheits- und
variablen basis wariablen TestmaBe
2z
PrOdt—I Prodt R F DW
Beschdftigte insg. Quartal .05 .26 .58 31.69 2.26
(SIC 3713 (1.59) (7.81)
Jahr .22 .49 .88 - 24,70 2,17
(2.68) (6.52)
Arbeiter Quartal .06 .34 .60 33.50 2.45
(s1IC 371) {1.55) (8.01)
Janr .21 .57 | .ss  29.86 2.04
(2.41) (7.23)
Frauen Quartal .02 .21 .38 13.65 1.56
(s1Cc 371) (.61} (5.02)
Jahr .35 .63 .75 10.68 1.91
(Z.11} (4.13)

Splirbar erhéht sind flir den Teilzeitraum 1971-80 bei den Jahres-
rechnungen auch die BestimmtheitsmaBe. Produktionsverdnderungen
im gleichen Jahr und im Vorjahr erkl&ren bei der Cesamtbeschifti-
gung 88 % der Varianz, bel den Arbeitern 89 %, bei den Frauen

75 %.

2.2.2 Unterabteilungen der Automobilindustrie

Elastizitdtswerte fiir die Zahl der beschiftigten Arbeiter in zwei
ausgewdhlten Teilbranchen der US-Automobilindustrie, nimlich dem

Kraftwagenbau im engeren Sinne und der Teileindustrie, sind in Ta-
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belle D-10 zu finden.l)

den Elastizitdten fir die lingere Periode 1958 bis 1980 und die
kiirzere Periode 1971 big 1980 aufgefiithrt.

Flir jede der beiden Industrieklassen wer-

AufschluBreich ist zum einen ein direkter Vergleich zwischen den
beiden Industrieabteilungen, aber auch der Vergleich dieser Teil-
branchen mit der gesamten Automobilindustrie.

2.2.2.1 Zeitraum 1958-80

Der direkte Vergleich der beiden Teilbranchen fiir die Periode
1959 bis 1980 ergibt statistisch signifikant h&here Beschaftig-
tenelastizitdten im Kraftwagenbau. Dies gilt flr die Schitzung
mit monatlichen wie mit vierteliidhrlichen wie mit Jahresdaten.
Bei der Schitzung aufgrund von jdhrlichen Verdnderungsraten liegt
der Elastizitdtswert flir die Vorjahresproduktion bei der Teilein-
dustrie hdher, jedoch ist dieser Unterschied keinem Differenztest
unterzogen worden, da die niedrigen t-Werte der Elastizitdtskeoef-
fizienten ein geringes Signifikanzniveau anzeigen und diese Er-

gebnisse damit als nicht gegichert betrachtet werden missen,

Durchgidngig sind auch die erkldrten Varianzen der Beschdftigten-
elastizitdt bel der Kraftwagenbauindustrie gritBer als bei der
Kraftfahrzeugteilebranche. Im Kraftwagenbau werden auf der Basis

% der Varianz des Beschidftigten-

jdhrlicher Verdnderungsraten 87
stands durch Produkticonsverdnderungen erklirt, bei der Teileindu-

strie nur 79 %.

Vergleicht man nun die Ergebnisse filr die beiden Teilbranchen mit
der gesamten Auteindustrie (Tabelle D-6), so wird deutlich, daB

der Kraftwagenbau sowohl bei den Elastizitdtswerten wie z.T. auch

1) In der Industriegruppe Kraftwagenbau sind solche Herstellerbe-
triebe erfaft, die ausschlieflich oder ilberwiegend komplette
Automebile fertigen. In der Teileindustrie dagegen finden sich
alle Betriebe der grofen Hersteller und selbstédndigen Zuliefe-
rer, die ausschlieBlich oder lberwiegend Einzelteile und Ag-
gregate produzieren (vgl. dazu Anhang I).
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TABELLE D-10: PRODUKTIONSELASTIZITAT DER MONATLICHEN, VIERTELJRHRLICHEN UND
JEHRLICHEN VERANDERUNGSRATEN DER ZAHL DER BESCEAFTIGTEN ARBEITER
IN DEN ABTEILUNGEN KRAFTWAGENBAU UND TEILEINDUSTRIE DER AUTOMO-
BILINDUSTRIE DER USA, 1958-80 UND 1971-80

Industrie- Schatz- Daten- Produkticns— Bestimmtheits- und

gruppe zeitraum basis variablen TestmaBe
z
Prodt_1 Prod, R F DW
Kraftwagenbau 1958-80 Monat -.03 .24 .38 82.24 2.72
(SIC 3711) (-1.32) (12.60)
Quartal .06 .36 .69 96.54 2,64

(2,05) ({13.30)

Jahr .06 .66 .87 62.95 1.79
(.99) (11.18)

1971-80 Quartal .05 .47 .59 32.42 2.68
{.89) (7.72)

Jahr .06 .63 .87 22.98 1.92
{.58) (6.76)

Teileindustrie | 1958-8C Monat -.02 .10 .22 37.57 2.64
{SIC 3714) (-1.66) (8.34)
Quartal .05 .19 .58 61.42 2.21

(3.08) (10.94)

Jahr .08 .54 .79 35.84 2.05
{1.34) (8.47)

1971-80 Quartal .06 .26 .54 26.71 2,13
{1.87) (7.24)
Jahr .26 .55 .88 24.54 2.23
{2.75) (6.47)
N %
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bei den BestimmtheitsmaBen ilber der Gesamtindustrie, die Teilein-

dustrie dagegen darunter liegt.

2.2.2.2 Zeitraum 1971-80

Betrachtet man den Schitzzeitraum 1971 bis 1980, so fillt eine
markante Differenz zur lingeren Periode 1858-80 ins Auge: Bei der
Teileindustrie steigt die Elastizit#tskennzahl gegeniiber der Vor-
jahresproduktion (Prodt_l) betrdchtlich an, ndmlich von 0.09 auf
0.26. Der Unterschied ist statistisch gegen Null gesichert. Dies
bedeutet, daB in den 70er Jahren die Beschiftigung in der Teile-
industrie zundchst auf die zeitgleiche Produktionsverdnderung
nahezu unveridndert stark reagiert - die Werte fiir die Variable
Prodt gind fast gleich geblieben -, jedoch die Beschdftigung in
erh&htem MaBe auf die Vorjahresproduktion reagiert; oder anders
gesagt: Eg dauert ldnger, bis die Produktionsverdnderung durch

die Beschiiftigtenanpassung verarbeitet wird.

Eine diesbeziigliche Verldngerung des Anpassungsprozesses der Be-
schidftigung ist im Kraftwagenbau in den 70er Jahren nicht fest-
stellbar. Wir kdnnen deshalb annehmen, daB die flir die gesamte
Autoindustrie festgestellte Verzdgerung im Zeiltraum 1971-80 (vgl,
Tabelle D-9) auf die Verzdgerung in der Teileindustrie zurickzu-

flhren ist.

Interessant ist auch, daB in der Periode 1971-80 die flir die Tei-
leindustrie erzielte erkl&rte Varianz der Beschidftigtenzahl sich
erh&dht, und zwar offensichtlich als Folge der gestiegenen Elasti-
zitdt im Hinblick auf die Voriahresproduktion. Dieser Befund 1&8t
sich vorsichtig so deuten, daB die Preoduktion stdrker die Be-
schidftigungsentwicklung bestimmt, wenn der AnpassungsprozeBl ldn-

gere Zelt dauert.

Die beobachteten Differenzen der Beschidftigtenelastizitdten in
den beiden Teilindustrien - sie geiten iibrigens auch fiir die ta-
bellarisch nicht ausgewiesenen Gesamtbeschdftigtenzahlen - lassen
sich folgendermaBen interpretieren: Die dem Produktionsproze8
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vorgelagerten Bereiche werden weniger von Beschéftigungsschwan-
kungen getroffen, weil die Absatzschwankungen wenlger stark auf
sie durchschlagen. Eine Politik der ausgleichenden Lagerhaltung
und das gerade in Rezessionsphasen zunehmende Ersatztellegeschaft
didmpfen die Elastizitdten. Allerdings muB in der Teileindustrie
zwischen den Herstellerbetrieben und kapitalstarken Zulieferern
einerseits (quantitativ dominierend) und kapitalschwachen und
stark abhdngigen kleineren Zulieferern andererseits unterschieden
werden. Letztere haben zweifelles Pufferfunktion fir die groBen
Produzenten. Da sie in der Industriekategorie Teileindustrie kein
grofes Gewicht haben, machen sich 1hre Instabilitdten auch nicht
in der Elastizitdtsrechnung bemerkbar (vgl. Anhang I, F).

2.3 Elastizitidt der Wochenstunden insgesamt und Uberstunden

2.3.1 Automeobilindustrie insgesamt

2.3.1.1 Wochenstunden insgesamt

Tabelle D-11 umfaBt die Ergebnisse der Elastizitdtsschitzungen
fiir die bezahlten Wochenarbeitsstunden pro beschiftigten Arbeiter
in der gesamten US-Automobilindustrie; die Resultate sind nach

Schdtzzeitrdumen und Datengrundlage aufgegliedert,

Als erster wichtiger Befund 138t sich festhalten, daf analog zur
Beschidftipgtenelastizitdt auch bei der Arbeitszeit die Elastizi-
tdtswerte und Bestimmtheitsmale erheblich gréBer werden, wenn man
anstelle von monatlichen vierteljidhrliche Veridnderungsraten und
anstelle von vierteljdhrlichen jdhrliche Verdnderungsraten heran-
zieht.

Ein zweiter wichtiger Befund ist, daf in allen Gleichungen die
Elastizitdtswerte der wéchentlichen Arbeitszeit betrichtlich
niedriger liegen als die entcsprechenden, in Tabelle D-6 fiir die
Arbeiter ausgewiesenen Werte der Beschidftigtenelastizitidt. Uber
alle drei Datensitze hinweg betragen die Arbeitszeitelastizititen

im Hinblick auf die zeitgleichen Produktionsniveaus jeweils nur
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TABELLE D-11: PRODUKTIONSELASTIZITAT DER MONATLICHEN, VIERTELJEHRLICHEN UND JEHRLICHEN VERANDERUNGSRATEN DER ZAHL
DER WOCHENSTUNDEN PRC ARBEITER IN DER AUTOMOBILINDUSTRIE DER USA (SIC 371),

1948-80 UND 1971~-80

5

Schitz- Daten- Preduktions- Saiscnvariablen Bestimmtheits- und TestmaBe
zeitraum basis variablen
m_Homﬁl“_. muo&ﬂ SAIS A SAIS B 8AIS C SALS™D R? F DW
1948-8C Monat .01 .04 .13 29.81 2,70
(2.05) {7.58)
Quartal -.05 .06 .49 61.78 2.1 g
(-5.41) {6.90) m
8
-.03 .09 -2.20 .28 1.70 .57 32.89 2.424g
(-2.19) {(7.76) {(-2.36) (.36) (1.82) T
2
-.03 .09 2.48 3.90 2.20 .57 32.89 m.hmmm
(-2.19) (7.76) {3.34) (4.61) (2.36) o
5
Jahr -,02 .14 LB7 28.02 N.mmm
{-.92 (6.84) E
5
|
(V)
1971-80 Quartal ~.06 .07 .42 16,34 m.ﬁmm
(-2.89}) (3.42) Z
g
)
Jahr .02 .17 .68 7.37 m.pmm
(.30} {(3.8%) W
9
5
S
4
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etwa den vierten bis filnften Teil der Beschidftigtenelastizitdten.
Wihrend beispielsweise im Zeitraum 1948-80 die Produktionselasti-
zit4t der Beschdftigtenzahl bei den Jahreswerten mit 0,59 fast
drei Flinftel betrdgt, erreicht der entsprechende Wert der Zeit-
elastizitdt nur 0.14%. Die Arbeitszeit in der amerikanischen Auto-
industrie reagiert nur relativ schwach auf Produktionsverdnderun-
gen. Daran dndert sich auch wenig, wenn man Saisoneinflilsse in

den Schdtzungen beriicksichtigt.

Auch die durch Produktionsschwankungen erkldrte Varianz der Wo-
chenarbeitsstunden, indiziert durch die BestimmtheitsmaBe R?,
bleibt in allen Rechnungen hinter den entsprechenden Werten bei
der Beschiftigtenelastizitdt zurlick. Der h#chste Erklirungsgrad
wird bei den Jahresdaten erreicht und liegt bei zwel Drittel. Der
entsprechende Erklirungsgrad flr die Beschidftigtenelastizitit
liegt bei 84 %.

Bei den Berechnungen mit Quartalsdaten wurden auch saisonale Lin-
flilsse mit Hilfe von Dummies getestet. Eg zeigen sich statistisch
gesicherte Saisoneinwirkungen auf das Arbeitszeitniveau. Nimmt
man das 1., Quartal als Referenzzeitraum, so steigen saisonbedingt
die Wochenstundenelastizitdten im 2., 4. und besonders im 2.
Quartal an. Im 3. Quartal ist der Wert 3,9, was bedeutet, daB die
Wochenstunden in diesem Quartal im Durchschnitt der Jahre 1948
bis 1980 ssisonbedingt nahezu vier mal elastischer reagierten als

im 1. Quartal.

Obgleich die saisonalen Einfliisse auf die Wochenarbeitgzeit sta-
tistisch signifikant sind, tragen sie nicht sehr viel zur Verbes-
serung der Erkldrung der Varianz der Wochenstunden bei, wenn man
die Saisonvariablen mit den Produktionsvariablen zusammen be-

trachtet, Auch die Produktionselastizititen erhdhen sich in die-

sem Falle nur geringfiligig.

In der Periode 1971-80 dndern sich die errechneten Regressionsko-
effizienten und R*-Werte im Vergleich zur Gesamtperiode 1948-80
nur wenig. Die Arbeitszeitelastizitdt ist in den 70er Jahren of-

fenbar auf dhnlichem Niveau geblieben.
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Auch die Werte flir die verzdgeriten Glieder Prod sind durchweg

auf sehr niedrigem Niveau, gr@bBtentells sogar mgtlnegativem Vor-
zeichen., Dies deutet darauf hin, daf Produktionsverdnderungen
tiber die Arbeitszeit schnell "verarbeitet" werden. Bemerkenswert
ist auch, daB im Gegensatz zur Beschdftigtenelastizitdt, beil der
fiily den Zeitraum 1871-80 eine betrdchtliche Erhdhung der Reagibi-
litdt gegeniiber der davorliegenden Zeiteinheit festgestellt wur-
de, eine derartige Verzdgerung bei der Arbeitszeitelastizitdt in

den 70er Jahren nicht zu becbachten ist.

7.3.1.2 Wdchentliche Uberstunden

Die Schidtzergebnisse zur Reagibilitidt der durchschnittlichen wé-
chentlichen Uberstunden pro Arbeiter fir die Zeitrdume 1858 bis
1980 und 1971-80 sind in Tabelle D-12 aufgefiithrt. Fir die Zeit
vor 1958 sind keine Uberstundendaten verflgbar.

Die Zahl der wiichentlichen Uberstunden pro beschiftigten Arbeiter
ist weit produktionselastischer als die Zahl der wdchentlichen
Gesamtarbeitsstunden und teilsg auch elastischer als die Zahl der
beschiaftigten Arbeiter.

Auffdllig sind hier die hohen Regressionskoeffizienten in den
Gleichungen mit j&hrlichen Verd&nderungsraten. Auf das Jahr bezo-
gen verdndern sich im Durchschnitt der Jahre 1948-80 die Uber-
stunden um 1,8 %, wenn sich die Produktion um 1 % verdndert; in
der Periode 1974-80 liegt die jahresbezogene Uberstundenelastizi-
tdt sogar bei 1.96.

Das wichentlliche Uberstundenniveau reagiert im Jahresdurchschnitt
also Uberproportional auf Produktionsverdnderungen. Im Menats- und
Quartalsdurchschnitt hingegen bleiben die Uberstundenreaktionen
unterpropeortional und bewegen sich auf dhnlichem Niveau wie die
Beschidftigtenelastizitidten (vgl. Tabellen D-6 und D-9).

t-1 P
den Quartals- und Jahresrechnungen relativ hohe Werte mit negati-

Bemerkenswert ist auch, daB die verzdgerten Glieder Prod
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TABELLE D~12:
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PRODUKTIONSELASTIZITAT DER MONATLICHEN, VIERTELJKHRLICHEN UND
JAHRL,ICHEN VERANDERUNGSRATEN DER ZAHL DER WOCHENTLICHEN UBER-
STUNDEN PRC ARBEITER IN DER AUTOMOBILINDUSTRIE (SIC 371) DER
USA, 1958-80 UND 1971-8C

Schitzzeitraum Daten- Produktions- Bestimmtheits- und
basis variablen Testmale
2

Prodt_l Px:odt R F DwW
1958-80 Monat .Q7 .19 .08 11.67 2,17

(1.79) (4.62)
Quartal ~-.34 .31 .27 16.16 1.87

(-3.18) (2.91)
Jahr -.15 1.80 67 19.44 2.58

(-.51) (6.03)

1971-80

Quartal -.07 .47 .14 3.76 1.68

(-.38) (2.36)
Jahr .14 1.96 .66 8,89 2,66

(.27) (4.21)

vem Vorzeichen aufweisen, wobei allerdings nur der Wert bel den

Quartalsdaten gesichert ist. Dieseg Resultat kann dahingehend in-

terpretiert werden, daB die Uberstunden sich antizyklisch zur

Produktion des Vorquartals bewegen.

Im Gegensatz zu den hohen Elastizitdtsniveaus in bezug auf Pro-

duktionsverdnderungen der Uberstunden bleibt die Varianz der

Uberstunden, die durch Produktionsveridnderungen erkldrt wird, re-

lativ niedri

2.
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2.3.2 Unterabteilungen der Automobilindustrie

2.3.2.1 Wochenstunden insgesamt

Vergleicht man die Elastizitdten der bezahlten Wochenstunden pro
Arbeiter in den Unterabteilungen Kraftwagenbau und Teileindustrie
{Tabelle D-13), so zeigen sich feolgende wesentliche Resultate:

(1) Tir den Zeitraum 1358-80 liegen die Elastizitdtsschitzwerte
der beiden Teilindustrien bel der Rechnung mit Jahresdaten auf
nahezu gleichem Niveau, bei den Rechnungen mit Monats- und Quar-
talswerten liegen die ELlastizitdten im Kraftwagenbau etwas hoher,
doch sind diese Differenzen statistisch (auf dem 0.05 Niveau)

nicht gesichert.

Geringfiigige Unterschiede gibt es auch fiir die Periode 1971-80,
wobel diesmal die Elastizitdtskoeffizienten bei der Teileindu-
strie in der Gleichung mit Jahresdaten etwas héher liegen. Aber

auch dieser Unterschled ist statistisch nicht signifikant.

Vergleicht man innerhallk Jeder der beiden Teilbranchen die Ergeb-
nisse filir die beiden Schitzzeitriume, so lassen sich keine nen-

nenswerten Veridnderungen der Elastizitdtswerte feststellen.

Fs ergibt sich also bei den Wochenstunden ein Bild relativ groBer
Homogenitdt und zeitlicher Stabilitdt zwischen den Teillindustrien
Kraftwagenbau und Teileherstellung in den vergangenen zwei Jahr-
zehnten. Dieses Ergebnis kontrastiert mit dem Elastizitdtsprofil,
das wir in bezug auf die beiden Teilbranchen bei der Beschidftig-

tenelastizitdt gefunden haben.

Es hatte sich gezeigt, daB die Flagtizitdt der Beschdftigtenzahl
in der Kraftwagenbauindustrie signifikant hdher liegt als in der
Teileindustrie und ~ zumindest beil den Quartalsdaten - in den

70er Jahren anstieg.

Die relativ gleichartigen Ergebnisse aus den Teilbranchen betref-

fen allerdings nur die Elastizitdtswerte der Wochenstunden. Die
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TABELLE D-i3: PRODUKTIONSELASTIZITAT DER MONATLICHEN, VIERTELJAHRLICHEN UND
JAHRLICHEN VERANDERUNGSRATEN DER ZAHL DER WOCHENSTUNDEN PRO
ARBEITER IN DEN ABTEILUNGEN KRAFTWAGENBAU UND TEILEINDUSTRIE

DER AUTOMOBILINDUSTRIE DER USA,

1958~80 UND 197:1-80

Industrie- Sché&z— Daten- Produktions- Bestimmtheits- und
gruppe zeitraum basis variablen Testmale
2
Prod 1 Prod a R F DwW
Kraftwagenbau 1958-80 Monat .03 06 .08 13,13 2.85
(SIC 3711) {2.48) (4.67)
Quartal -.07 .08 .34 22.41 2.76
(3.30) (3.86)
Jahr -.03 .15 .40 6.46 2,70
(-.56)  (3.40)
1971-80 Quartal -.06 .08 .15 3.85 2.69
(~1.31) (1.75)
Jahr .Go .13 .29 1.82 2.7
{.05) (1.91)
Teileindustrie | 1958-80 Menat .00 .02 .03 4.74 2.57
(S1C 3714) (.82} (3.02)
Quartal -.02 .04 .32 20.55 2.11
{(-2.43) (4.33)
Jahr -.01 .16 .72 23.96 2.62
(-.57) (6.69)
197:-80 Quartal -.03 .05 .25 7.61 1.92
{~1.76) {(2.53)
Jahr .02 .16 .68 8,35 2.37
{.56) {4.28)
. ) N
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BestimmtheitsmaBe zeigen grdBere Vielfalt, so ist zundchst auf-
fd1llig, daB das Bestimmtheitsma’ R? fllvr die kirzere Periocde 1871-
80 wesentlich niedriger ausfdllt als flr den lingeren Zeitraum
1358-80, was eine reduzierte Erklidrungskraft der Wochenstunden-
varianz durch die Ausbringungsmenge bedeutet. Ein geringerer
Riickgang des BestimmtheitsmaBes ergibt sich fiir die Teileindu-
strie. Der Befund 148t sich zunichst mit tarifvertraglichen Ver-
dnderungen erkliren: Die Zahl der bezahlten Feiertage bzw. Ur-
laubstage ist im Laufe der letzten 20 Jahre gestiegen, und zwar
stdrker im Bereich des gewerkschaftlich gut crganisierten Sektors

Kraftwagenbau als im etwas weniger organisierten Tellesektor.

Bel einem Vergleich der BestimmtheitsmaBe zwischen den beiden
Teilbranchen ragen die groBen Unterschiede bei den Rechnungen auf
der Basis jdhrlicher Verdnderungsraten heraus: In der Teileindu-
strie sind fiir die beiden Schétzzeitrdume die Wochenstundenverdn-
derungen wesentlich stédrker durch Produkticnsverdnderungen be-

stimmt als im Kraftwagenbau.

2.3.2.2 UOberstunden

Da im Kraftwagenbau Uberstundendaten erst ab 1972 erhcben werden,
ist ein Vergleich dieser Branche mit der Teileindustrie nur fir
die 70er Jahre méglich. Dieser Vergleich (in Tabelle D-1%) zeigt
dann auch bemerkenswerte Differenzen in der Reagibilitdt der
Uberstunden. Sowohl beil Verwendung von Quartalswerten als auch
bei den Jahresdaten ist die Uberstundenelastizitdt im Kraftwagen-
bau sehr viel grdBer. Beil den Zeltreihen fiir Quartalswerte ent-
spricht im Kraftwagenbau einer einprozentigen Verdnderung des
Produktionsniveaus eine 0.72-prozentige Verdnderung der Uberstun-
denzahl, wdhrend in der Teileindustrie der entsprechende Wert nur
bei 0.4%% liegt. Bel den Rechnungen auf Jahresbasis sind die Uber-
stunden sehr elastisch. Im Kraftwagenbau ist die Uberstundenzahl
3,1 mal sc elastisch, in der Teileindustrie zeitgleich 1,74 mal

so elastisch wie die Produktion.
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TABELLE D-14:
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PRODUKTIONSELASTIZITAT DER MONATLICHEN, VIERTELJAHRLICHEN UND
JAHRLICHEN VERANDERUNGSRATEN DER ZAHL DER WOCHENTLICHEN {BER-
STUNDEN PRC BRBEITER IN DEN UNTERABTEILUNGEN KRAFTWAGENBAU UND

TEILEINDUSTRIE DER AUTOMOBILINDUSTRIE DER USa, 1958-80 UND
1971-80
Industrie- Schitz- Daten- Produktions- Bestimmtheits~ und
gruppe zeitraum basis variablen TestmaBe
r
Prodt71 Prodt R 13 D
Kraftwagenbau | 1972-8017 | Monat .22 27 Lo 257 2.63
{s1C 3711) (1.45) {1.81)
Quartal .26 .72 W12 2.18 1.72
(.71} (2.07)
Jahr -1.15 3.10 .87 17.19 2.79
(-1.78) (5.83)
Teileindustrie 1958-80 Monat .07 .15 .06 8_36 2.12
(SIC 3714) (1.77) (3.82)
Quartal -.13 .28 .15 7.54 1.92
(1.33) (2.73)
Jahr -.40 1.87 .69 21,37 2,98
(-1.28) (6.09)
1971-80 Quartal -.00 .44 .13 3.38 1.70
(~.02) {2.39)
Jahr .30 1.74 .66 8.58 2.60
(.64) (4.09)

1) Zeitreihen werden erst ab dem Jahr 1972 verdffentlicht.

Auch das BestimmtheitsmaB der Uberstunden durch die Produktion

fdllt - allerdings nur bei der Jahresrechnung - im Kraftwagenbau-

sektor hbher aus als im Teilesektor. Bei den Wochenstunden zeigte

sich ein teilweise entgegengesetztes Bild: die Elastizitdten wa-

ren in beiden Industriegruppen in etwa vergleichbar, das Be-

stimmtheitsmah zeigte bel den Jahresrechnungen h&here Werte filr

die Teileindustrie.
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Die markanten Unterschiede der Uberstundenelastizitét in beiden
Industriegruppen werfen zwei Fragen auf. Die erste ist: Warum
schlagen diese Unterschiede beil den Uberstunden nicht auf die
Elastizitdten bei den Wochenstunden durch, wo sich keine auch nur
anndhernd grofen Differenzen ergeben haben., Die Antwort darauf
ist vermutlich, daB im Kraftwagenbau neben den Uberstunden auch
andere, auf Tarifregelungen zurllckzuflthrende Momente die wichent-
liche Arbeitszeit bestimmen; allen voran dirfte hier die grdfere
Zahl der bezahlten Urlaubstage maBgeblich sein. Diese Vermutung
wird vor allem durch das geringe BestimmtheitsmaB der Wochenstun-
den und andererseits das hohe Bestimmtheitsma8 der Uberstunden
bei den Jahresrechnungen gestitzt. Die Industriegruppe Kraftwa-
genbau umfabt nur die grofen Hersteller und ist fast zu 100 % or-
ganisiert. In der Teileindustrie dagegen sind die Hersteller nur
mit ca. 60 % der Beschidftigten vertreten {(Anhang I, 1.3), bel den
Zulieferern gsind in etwa 80 % der Lohnempfdnger organisiert

(F I,2). Sowohl bei den gewerkschaftlich organisierten als auch
bei den "gewerkschaftsfreien" Zuliefererbetrieben liegen aber in
der Regel die Zahl der Urlaubstage erheblich unter denen der gro-

Ren Hersteller.

Die zweite Frage, die sich stellt, ist folgende: Ist die oben
entwickelte These zu halten, daB die (im Kraftwagenbau gut orga-
nisierten) Arbeitnehmer groBen Einfluf auf die wdchentliche Ar-
beitszelt nehmen, mindestens soweit es die Uberstundenkomponente
angeht? Aufgrund der hohen Produktionselastizitit des Uberstun-
denniveaus und der hohen Erklirungskraft der Produktion fir die
Uberstundenzahl muf eher daven ausgegangen werden, daB damit
nicht der wesentliche Zusammenhang genannt i1st; die alternative
These der besseren Planbarkeit und Steuerbarkeit der Arbeitszeit
aufgrund geringerer Absatzmarkindhe erscheint demgegeniiber zu-

ndchst realistischer.
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2.4 Elastizitdt des gesamten Arbeitsveolumens

In Tabelle D-15 sind filir die Gruppe der beschidftigten Arbeiter
die Produktionselastizititen des gesamten Arbeitsvolumens - rech-
nerisch handelt es sich um das Produkt aus Beschdftigtenzahl und
wichentlicher Arbeitszelit pro Beschidftigten - filr die US-Automo-
bilindustrie insgesamt dargestellt. Es wird zusdtzlich zu den
bisher aufgefiihrten Teilpericden auch die Periode 1961-80 aufge-
nommen. Die Produktionselastizitdten des gesamten Arbeitsvolumens
ergeben sich aus den Summen der Teilelastizitédten der Beschiftig-

tenzahl und der Wochenarbeitszeit.

Untersucht man die Ergebnisse, so 18Rt sich erkennen, daB bei den
Quartalswerten in den 70er Jahren die Elastizitdt des Arbeitsve-
lumers gegenilber zeitlichen Produkticonsverdnderungen im Vergleich
zur Gesamtperiode 1948-80 hoher liegt, das BestimmtheitsmaB je-
doch zuriickgeht. Der Arbeitseinsatz ist demnach zwar elastischer
geworden, Jjedoch haben kurzfristig neben dem Produktionsaussto$

auch andere Fakitoren an Bedeutung gewonnen,

Bei den Rechnungen mit Jahreswerten ergeben sich im Hinblick auf
die zeitgleichen Produktionsverdnderungen Elastizitdtswerte Je
nach Schitzzeitraum zwischen 0.73 und 0.75%: das Arbeitsvolumen
reagiert also richtungsgleich etwa um drei Viertel go stark wie

die Produktion.

Fiir den Schdtzzeitraum 1971-80 ist im Vergleich zu den ldngeren
Schitzperioden in bezug auf die Produktion des Vorguartals bzw.
der Vorjahrespericden eine erhdhte Reagibilitdt des Arbeitsein-
satzes zu bemerken. Diese ist, wie wir bei der Analyse der Be-
schiftigungskomponenten Beschdftigtenzahl und Arbeitszelt gese-
hen haben, durch die Verz@gerung in der Anpassung der Beschiftig-

tenzahl bedingt.

Interessant in Tabelle D-15 sind schlie8lich die Bestimmtheitsma-
e R2. Sie liegen nennenswert hdher als bel den getrennten Be-
rechnungen der Beschaftigten- und der Wochenstundenelastizitdten.

So wird auf der Basis jdhrlicher Verdnderungsraten ein Erkld-
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TABELLE D-15: PRODUKTIONSELASTIZITAT DER VIERTELJAHRLICHEN UND JAHRLICHEN VER-
ANDERUNGSRATEN DES GESAMTEN ARBEITSVOLUMENS DER ARBEITER IN DER
AUTOMOBILINDUSTRIE DER USA, 1948-80 unD 1971-80

Schétzzeitraum Daten- Produktions-— Bestimmtheits- und
basis variablen Testmale
2
Prcui.tw1 Prodt R F DW
T
1948-80 Quartal .01 .35 .68 i34.05 2.32
(.38} (15.27)
Jahr .03 .73 .90 126.86 1.70
(.66) {15.41)
1961-80 Jahr o7 .75 .90 BO.31 1.65

(1,18) (12.65)

1971-80 Quartal .00 .42 .62 36.14 2.29
(.05} {7.86)
Jahr 22 L4 .96 86.18 1.89

(3.43)  (12.70)

rungsgrad flir die Varianz des Arbeitsvelumens durch Produktions-
verinderungen von neun Zehnteln, in der Periode 1871-80 scgar von
96 % erzielt. Bel den Quartalsreihen liegen die Erkldrungsgrade
bei 68 % fiir den lidngeren und 62 % flr den kiirzeren Schdtzzeit-

raudm.

2.5 Zusammenfassung der Ergebnisse

Mit Ausnahme der Uberstundenzahl, die bei Rechnungen mit Jahres-
durchschnittszahlen stirker variiert als die Produktion, sind al-
le der hiler verwendeten Beschidftigungsparameter in ihrer Verinde-
rung unterproportional zu Produktionsschwankungen. Die FElastizi-
titskoeffizienten bleiben unter 1.0.

Die Zahl der Beschidftigten reagiert in der US-Automobilindustrie

im allgemeinen elastischer als die Zahl der wé&chentlichen Ar-
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beitsstunden und - wie wir spiter im internaticnalen Vergleich

sehen werden - elastischer als in der deutschen Autoindustrie.

Die Gesamtelastizitdt des Faktors Arbeit, d.h. des gesamten Ar-
beitsvolumens, resﬁltiert in der amerikanischen Autoindustrie in
h&herem MaB aus der Beschdftigtenvariation als aus der Arbeits-
zeitvariation. Dies gilt selbst bei Rechnungen auf der Basis mo-
natlicher Verdnderungsraten.

Durchweg ist eine relativ rasche Anpassung, besonders bei den Ar-
beitsstunden, aber auch bei der Begchi&ftigtenzahl an Produktions-
verdnderungen konstatierbar. Das ergibt sich aus den fast durch-
gidngig hdheren Elastizititskennzahlen der Beschiftigtenparameter
im Hinblick auf zeitgleiche Produktie¢nsveridnderungen im Vergleich
zu Produktionsverdnderungen in der vorhergehenden Periode (Monat,
Cuartal, Jahr).

Im Vergleich zur Gesamtbeschidftigung ist die Arbeiterbeschifti-
gung etwas elastischer, die der Frauen weniger elastisch. Ausge-
nemmen davon ist der Zeitraum 1871-80, in dem die Frauenbeschdf-
tigung - bel Rechnung auf Jahresbasis - die stdrkste Reagibilitdt
aufweist. Wir flihren dies auf den gréferen Anteil der Frauen in

der Produktion in diesem Jahrzehnt zuriick.

Beschidftigtenzahl und Ubkerstundenniveau sind im Teilbereich des
Kraftwagenbaus nennenswert elastischer als im Teilbereich Teile-
herstellung. Bei den bezahlten Wochenstunden ergeben sich hinge-
gen keine 3hnlich bedeutsamen Differenzen zwischen den beiden
Teilbranchen. Die Unterschiede erkliren sich aus der grdBeren
Marktndhe des Kraftwagenbaus und aus dem h®heren Organisations-

grad und besseren Tarifvertridgen bel den Herstellern.

Die Saisoneinfliisse auf die vierteljdhrlichen Verdnderungen der
Beschdftigtenzahl und der wdchentlichen Arbeitszeit sind signifi-
kant. Ein saisonbedingter Anstieg des Beschidftigtenpegels zeigt
sich mit hoher RegelmiBigkeit jewells im 2. Quartal. Im allgemei-
nen werden nach Beendigung des Modellwechsels gréBere Rickruf-

und Neueinstellungsaktionen durchgefiihrt. Einmal werden die Pro-
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duktionsziffern schnell hochgefahren, zum anderen wird die Monta-
ge in der Anfangsphase des Modellaufs stdrker besetzt und dann

spiter wieder ausgedilnnt.

3. Beschdftigungselastizitidten in der Automobilindustrie der Bun-
degrepublik Deutschland

3.1 Vorwort

Da Wirtschaftszweigsystematik und Datenangebot im Bereich der
deutschen Automobilindustrie komplizierter sind als in der ameri-
kanischen, erscheint es angebracht, in einer Ubersicht dem Leser
nahezubringen, welche Art von Elastizitdtsschitzungen wir filir
welchen Zeitraum fiir welche Industriekategorie der deutschen Au-
tomobilindustrie vorgenommen haben (vgl. Tabelle D=-16). Zwar ha-
ben wir uns bemiiht, mdglichst weitgehend zu den USA analoge Ela-
stizitdtsanalysen fir die Autoindustrie der Bundesrepublik durch-
zufithren, doch sind aufgrund partiell abweichender Definitionen
und Xlassifizierungen nicht alle Ergebnisse internaticnal ver-
gleichbar. Soweit die dargestellten Ergebnisse nur beschrdnkt
vergleichbar sind, wird dies bei der nachfolgenden Beschreibung
der Ergebnisse jeweils vermerkt (vgl. Anhang I).

In einigen Fidllen sind die Vergleichsmdglichkeiten zwischen den
Lindern dadurch beschridnki, daB fiir eins der beiden Ldnder keine
entgprechenden Zeitreihen verfiighar sind. So haben wir beispiels-
weige flir die deutsche Kraftfahrzeugindustrie Beschiftigtenela-
stizitdten nach der Leistungsgruppe der Arbeiter ermittelt, filr
die auf Branchenebene in den USA keine entsprechenden Daten vor-

liegen.

K ohler/Sengenberger (1983): Konjunktur und Personal anpassung. \ISFMUNCI {EN
http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-68215 T



252

TABELLE D-16: UBERSICHT UBER DIE SCHATERECHNUNGEN ZUR BESCHEFTIGUNGSELASTIZITAT
IN DER AUTOMCBYLINDUSTRIE DER BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND

Industriegruppe Schitz- 3 Schidtzrechnungen
zeltraume
StraBenfahr- 1951-80 - Produktionselastizitidt der Beschdftigten ins-
zeugbau gesamt und der Arbeiter
(Hauptbeteilig- - Saiscneinflisse bei der Arbeiterbeschiftigung
tenkonzept) - Produktions—- und Absatzelastizitidt der Gesamt-
zahl der geleisteten Arbeiterstunden (= Gesam-
tes geleistetes Arbeitsvolumen)
1961-80 - Produktionselastizitdt der Gesamtzahl der ge-
leisteten Arbeiterstunden (= Gesamtes gelei-

stetes Arbeitsvolumen)

1971-80 - Produktionselastizitdt der Beschdftigten ins-
gesamt und der Arbeiter

- Produktionselastizitdt fir die Gesamtzahl der
geleisteten Arbelterstunden (= Gesamtes gelei-
stetes Arbeitsvelumen)

StraBenfahr- 1950-80 - Produktionselastizitdt der Beschaftigten
zeugbau insgesamt und der Arbeiter
(Beteiligten—
konzept)
Kraftfahr- 1957-72 - Produktionselastizitét der geleisteten Wochen-
zeugbau stunden pro Arbeiter nach Leistungsgruppe und
: Geschlecht
1957-80 - Produktionselastizitit der bezahlten Wochen-
stunden pro Arbeiter nach Leistungsgruppe und
Geschlecht

- Saisgcneinfliigse auf die bezahlten Wochenstun-
den der Arbeiter

1961-80 — Produktionselastizitat der Arbeiter nach Lei-
stungsgruppe und Geschlecht

- Produktionselastizitit der Gesamtzahl der he-
zahlten Wochenstunden der Arbeiter (= Gesamtes
bezahltes Arbeitsvolumen)

i971-80 - Produktionselastizitdt der Arbeiter nach Lei~
stungsgruppe und Geschlecht

- Produktionselastizitdt der bezahlten Wochen-
stunden pro Arbeiter nach Leistungsgruppe und

Geschlecht
- Produktionselastizitdt der Gesamtzahl der be-
zahlten Wochenstunden der Arbeiter (= Gesamteg

bezahltes Arbeitsvolumen)

Kraftwagen- 1956-80 - Produktionselastizitdt der Beschiftigten ins-
bau gesamt und der Arbeiter
— Saisoneinflisse bei der Arbeiterbeschidftigung
1961-80 - Produktionselastizitit der Gesamtzahl der be-
zahlten Wochenstunden der Arbeiter [= Gesamtes

bezahltes Arbeitsvolumen)
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TABFLLE D-16: (Fortsetzung)

Industriegruppe Schatz- Schatzrechnungen
zeitraume
Kraftwagenbau 1971-80 - Produktionselastizitat der Beschdftigten ins-
{Fortsetzung) gesamt und der Arbeiter
- Produktionselastizitit der Gesamtzahl der be-
zahlten Wochenstunden der Arbeiter (= Gesam—

tes bezahltes Arbeitsvolumen)

1967-B0 - Elastizitdt der Beschdftigten insgesamt und
der Arbeiter in bezug auf Produktion, Absatz
und Lagerhaltung

Teileindustrid 1956-80 - Produktionselastizitdt der Beschdftigten ins-
gesamt und der Arbeiter

1971-80 - Produktionselastizitdt der Arbeiter

3.2 Elastizitidt der Beschidftigtenzahl

3.2.1 StraBenfahrzeugbau

3.2.1.1 Zeitraum 1950-80

Die Produkticnselastizitdten aller Beschdftigten sowie der Gruppe
der beschiftigten Arbeiter im deutschen StPaBenfahrzeugbaul) flir

die Pericde 1950 bis 1980 gind in Tabelle D-17 dargestellt.

Generell weisen die Resultate - insbesondere im Vergleich zu den
korrespondierenden Ergebnissen zur Beschdftigtenelastizitdt in
den USA -~ nledrige bis sehr niedrige Reagibilit#ten aus. So be-
steht auf der Rasis der monatlichen Verinderungsraten der Be-
schidftigtenzahl so gut wie keine Elastizitidt, Dies gilt gleicher-
maBen fiir die Arbeiter wie fiir dle Beschdftigten insgesamt. Der
Grund filir diese extrem niedrige Reagibilitidt liegt schlicht dar-
in, daB die Ausbringungsmenge im deutschen StraBenfahrzeugbau von
Monat zu Monat betrichtlich variiert, das Besch&ftigtenvolumen

1} Nach dem Hauptbeteiligtenkonzept; vgl. Anhang I zur
Erléduterung der Wirtschaftszweigsystematik.
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TABELLE D~17: PRODUKTIONSELASTIZITAT DER MONATLICHEN, VIERTELJAHRLICHEN UND
JAHRLICHEN VERANDERUNGSRATEN DER BESCHAFTIGTENZAEL INSGESAMT SO-
WIE DER ARBEITER IN DER STRASSENFAHRZEUGBAUINDUSTRIE DER BUNDES-
REPUBLIK DEUTSCHLAND, 1950-80

Beschaftigten- Daten- Produktionsvariablen Bestimmtheits- und
gruppe basis Testmabe
z
Prodt_2 Prodt_1 Prodt R F DW
Beschaftigte Monat .0l .01 .00 .70 2.77
insgesamt {1.07) (.71}
Quartal .06 .05 11 7.05 1.17
(3.22} (2.79})
.05 .06 .04 .17 a8.18 1.54
(3.74) (3.94) (3.07)
Jahr .18 .19 .57 17.31 1.64
(3.15) (3.45)
arbeiter Monat .01 .01 .02 2.89 2.67
{2.16) (1.49)
Quartal .05 .04 .09 5.83 1.59
{2.99) (2.45)
.05 .05 .10 6.69 1.74
{3.03) {2.83)
.06 .06 .05 .1e 7.31 1.87
{3.61) (3.71) (2,79}
Jahr .16 .24 .59 19,10 1.61
(2.64) (4.21)

diesen Schwankungen aber so gut wie gar nicht folgt, sondern von

einem auf den anderen Menat nahezu unverdndert bleibt.

Daher verwundert es auch nicht, daB die monatlichen Beschafti-

gungsverdnderungen wenig von Produktionsverdnderungen beeinfluBt

werden, was sich an den bei Null oder nahe Null liegenden Werten

des BestimmtheitsmaBes R?

ablesen 1&8t.
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Allerdings mub diese Aussage sofort mit einer Einschrdnkung ver-
sehen werden. Wir haben bei den Rechnungen mit Monatsdaten ledig-
lich die Beschdftigtenelastizitidt in bezug auf Produktionsveridn-
derungen im gleichen Monat und im Vormonat geschidtzt. Da die Re-
aktionsverzdgerung bel der Beschidftigtenanpassung an die Ausbrin-
gungsmenge in der deutschen Automobilindustrie typischerweise

mehr als sinen Monat betrégtl)

, wdre es denkbar, da8 beil entspre-
chender Berilicksichtigung dieser VerzSgerung hShere Elastizitdten

errechnet werden wiirden.

Dennoch ist nicht zu erwarten, daB selbst bei Beachtung der dis-
synchronen Zyklen von Produktion und Beschidftigung entsprechende
Regressionsrechnungen zu wesentlich h&heren Elastizitdtskoeffi-
zienten geftihrt hidtten. Dies schlieBen wir aus unseren Ergebnis-
sen flir die Rechnungen mit Quartalsdaten, in denen wir die Be-
schdftigtenelastizit&ten in bezug auf das zeitgleiche Quartal

)

(Prodt), Vorquartal (Prod )} und das vorvorige Quartal (Prod

-1 t-2
ermittelt haben. Die sich hierbei ergebenden Regressionskoeffi-
zienten liegen - bei den Beschdftigten insgesamt wie bel den Ar-
beitern - allesamt bei oder nahe 0.05. Bemerkenswert ist, da8

dann, wenn man zusdtzlich die Variable Prod in die Gleichung

einbringt, die Bestimmtheitsmabe sich nenneﬁséert, d.h, etwa um
die H8lfte auf ein Niveau von 17 % (bei den Beschidftigten insge-
samt} bzw. 16 % (bei den Arbeitern) erhdhen. Trotzdem bleibt die
Erkldrungskraft filr die Beschidftigungsverdnderung, die von der

Produktion ausgeht, bei kurzfristiger, quartalsbezogener Analyse

immer noch recht gering.

Nennenswert h&here FElastizitdtswerte und Irkldrungsgrade erhdlt
man erst, wenn man mit Jahresdaten rechnet. Die Elastizitdtskoef-
fizienten in bezug auf Produktionsverdnderungen im gleichen Jahr
betragen 0.19 bei den Beschdftigten insgesamt und 0.24% bei den
Arbeitern; der Unterschied ist allerdings statistisch nicht gegen

1) Vgl. etwa die Untersuchung von Abels u.a. Hier wurde ermit-
telt, dab im StraBenfahrzeugbau in ausgewihlten Jahren zwi-
schen 1961 und 1971 der Produktionszyklus dem Beschiftigungs-
zyklus um durchschnittlich fiinf Monate vorauseilt (vgl. Abels
u.,a. 1975, S. 61)
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Null gesichert; in bezug auf die Vorjahresproduktion liegen die
entsprechenden Elastizitdten bei 0.18 und 0.16. TFestzuhalten ist
inshbesondere auch, daR die Elastizitdt der Arbeiterbeschiadftigung
etwas - wenn auch nicht statistisch gesichert - h&her liegt und
der Anpassungs-lLag etwas geringer ausfdllt als bei der Gesamtbe-

schiftigung.

SchlieBlich ist auf die bei den Jahresgleichungen betrichtlich
héheren Erklirungsgrade hinzuweisen. 57 % der Beschdftigtenvari-
anz beil allen Beschdftigten und 59 % der Varianz bei der Arbei-
Terbeschidftigung kdnnen durch Produktionsschwankungen im gleichen

und im Vorjahr erklirt werden.l)

Saisoneinfliisse

In Tabelle D-18 zeigen wir die Ergebnisse der Rechnungen, in de-
nen wir den Einfluf von Saisoneffekten auf die Beschidftigtenela-
stizitdt der Arbeiter testen. Die entsprechenden Gleichungen un-
terscheiden sich in zweierlei Hinsicht. Zum einen nach der Wahl
der Produktionsvariablen: Hier haben wir sowchl die Kombination
Prod, _, / Prod,_, als auch die Kombination Prod, 4
grundegelegt. Zum anderen nach der Referenzperiode fir die Er-

/ Prodt zu-

mittiung der Saisoneinflisse: Hier haben wir Jjeweils nacheinander
das 4., das 1., das 2. und das 3. Quartal als Bezugsquartal ge-
nommen, an dem der SaisoneinfluB in den Ubrigen Quartalen gemes-
sen wird. Ist beispielsweise das 4. Quartal (SAIS D} das Refe-
renzquartal, so bedeutet der Elastizitdtswert 0.58 im 1. Quartal
(SAIS A), daB die Besch&ftigung saisonbedingt um 0.58 % sinkt,
wenn im 4. Quartal die Beschidftigung um 1 % steigt und die Pro-
dukticon konstant gehalten wlirde.

1) Untersucht man die Beschdftigtenelastizitdt fir die Jahre 1950
bis 1980 im StraBenfahrzeugbau nicht nach dem Haupthbeteilig-
tenkonzept der Wirtschaftsklassifikation, sondern nach dem Be-
teiligtenkonzept (vgl. Tabelle I-43}, 50 erhdlt man nur gering-
fligige Verschiebungen. Das Ergebnis tlberrascht nicht, da die
Beschidftigtenzahlen nach den beiden Erhebungsmethoden nur we-
nig voneinander abweichen. Es gibt nur wenige Betriebe der Au-
tomobilindustrie, die neben Automobilen oder Automobilteilen
noch andere Produkte herstellen (vgl. Anhang IJ.
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TABELLE D-18: PRODUKTIONSELASTIZITAT DER VIERTELJAHRLICHEN VERANDERUNGSRATEN DER BESCHAFTIGTEN ARBEITER IM STRAS-
SENFAHERZEUGBAU DER BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND, 1950-80

Produkticnsvariablen Saisonvariablen ) Bestimmtheits- un@ TestmaBe
2
MHOQ.WIN MHOQHIP mhomﬂ SAIS A SAIS B SAIS ¢ SAIS D R F Dw
.05 .06 ~.58 -.55 -.28 A1 2.73 1,78
(2.15) (-2.37) {(-.57) (~.67) (-.40)
.05 L06 .03 .30 .58 A1 2.73 1.78
(2,15 (=237} {.03) (.36} .57
.05 .06 -,03 .27 .55 .11 2.73 1.78
(2.15) (-2.37) {=,03} 1.38) {.67)
.05 .06 -.30 -.27 .28 W11 2.73 1.78
12.15) (2.37) {-.36) (-.38) {.40}
.08 .12 -.34 1.76 3.35% .26 8.01 1.75
(3.35} {5.04}) {-.35) (2.24) (3.45)
.08 .12 2.09 3.69 .34 .26 8.01 1.75
13.35) (5.04) (3.08) (4.62) {,33)
.08 .12 -2,09 1.60 ~1.76 .26 8.01 1.75
{3.35) {5.04) (-3.08) - (2.3 (-2.24)
.08 .12 -3.69 -1.60 3.35 .26 B.01 1.75
(3.35) {5.04) (-4.62) (-2.33) {~3.45)

ISFMUNCHEN
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Betrachten wir zunichst die Lrgebnisse, bei denen die Variablen
Pr'odt_2 und Pr'odt_1 als Produktionsverdnderungen des vorhergehen-
den und deg vorvorigen Quartals zugrundegelegt werden. Es zeigt
sich dabel zundchst, daB die Salsonwirkungen relativ gering und
die Koeffizienten ausnahmslos statistisch nicht gegen Null gesi-
chert sind. Zweitens verdndern sich sowohl die Beschéftigtenela-
stizitdten als auch die BestimmtheitsmaBe sehr wenig, wenn man
sie mit den Lrgebnissen vergleicht, die wir ohne Saison-Dummies

gewonnen haben (vgl. Tabelle D-17).

Anders sehen die Resultate aus, wenn man das Variablenpaar
Frod, 4
elastizitdten der Beschidftigtenzahl betridchtlich; ndmlich von

/ Prodt heranzieht, Eg erh®hen sich dann die Produktions-

0.05 und 0.4 (bel der Rechnung ohne Saison-Dummies) auf 0.08 und
0.12 in der Rechnung mit Saison-Dummies. Auch das Bestimmtheits-
mad R? wdchst auf 0.26, was bedeutet, daB Produktionsveolumen und
Saisoneinfliisse zusammen gut ein Viertel der Varianz der viertel-
jdhrlichen Verdnderungsraten der Beschidftigtenzahl bei den Arbei-
tern erkldren. Demnach bleiben auch nach Beriicksichtigung wvon

Saisoneinflilssen FlastizitdtsmaB und erklidrte Varianz weit hinter

den entsprechenden Niveaus in der US-Autoindustrie zuriick.

Auch die Saisoneffekte fallen hier ins Gewicht. Betrachtet man
z.B. die letzte Gleichung der Tabelle, so erkennt man, daB gegen-
tber dem 3. Quartal die Beschiftigung in allen anderen Quartalen
saisonbedingt zurickgeht, und zwar um das 3,69-fache im 1. Quar-
tal, um das 1,8-fache im 2. Quartal und um das 3,35-fache im 4.
Quartal. Ahnlich wie in der amerikanischen Autcindustrie ist also
auch in der deutschen im 3. Quartal bei gleichem Produkticnsvelu-
men ein relativ starker Beschdftlgungsanstieg zu verzeichnen,
widhrend typischerweise im 1. und im 4. Quartal jeweils saisconbe-
dingt die Beschiftigung zurlickgeht. Die Zunahme der Beschdftig-
tenzahl im 3. Quartal dlirfte die Folge von jeweils griBeren Ein-
stellungen von Schulabgingern bzw. Abgdngern aus der beruflichen

Bildung sein.
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3.2.1.2 Zeitraum 1971-80

Gegentiber den drei Jahrzehnten von 1950 bis 1980 erbringen die

70er Jahre (vgl. Tabelle D-19%) einige interessante Abweichungen.

Auf der Basis von Quartalsrechnungen gelangen wir zu dem Ergeb-
nis, daB in den 70er Jahren bei den Arbeitern wie bel der Gesamt-
beschidftigung sowohl die Anpassungselastizitidt an Produkticns-
schwankungen wilie die Erkldrungspotenz von Produktionsverdnderun-
gen zurillckgehen. In anderen Worten: In den 7Cer Jahren wurden
Verdnderungen der Beschdftigtenzahl von einem Quartal aufs andere
weniger durch die Produkticnsentwicklung bestimmt, und das Be-
schidftigtenvolumen hat sich noch weniger an das Produktionsvolu-
men angepafit. Die Beschdftigtenzahl wurde kurzfristig noch unela-

stischer.

Dieser Befund {iberrascht nicht, da bereits die Variationsanalyse
in Kapitel I-3 erbracht hat, daB die Beschidftigtenvariation in
den 70er Jahren gegeniiber den 60er und S50er Jahren abnahm, ob-
gleich die Produktionsschwankungen in den drei Jahrzehnten zwi-
schen 1950 und 1980 zunehmende Tendenz aufwies.

Nimmt man statt Vierteljahreszeitriume Jahre als Beobachtungs-
einheiten der Produktions- und Beschiftigungsdynamik, so zeigt
sich, wiederum flir die Beschiftigten insgesamt und die Arbeiter
gleichermafBen, folgendes: Wdhrend die Beschiftigtenelastizitidten
im Hinblick auf die zeitgleichen Produktionsverdnderungen nahezu
unverdndert bleiben, erh&hen sich merklich die Koeffizienten flr
die Produktion des Vorjahrs; und zwar von 0.18 auf 0.30 bei den
Beschiftigten insgesamt und von 0.16 zuf 0.25 bei den Arbeitern.
Dies bedeutet, daB die Verzdgerung in der Anpassung des Beschdf-
tigtenstands gewachsen ist,

Gleichzeitig ist auch die Bestimmtheit der Beschiftigtenzahl
durch die Produktion angestiegen, was sich ausg den erh&hten R?-
Werten ersehen 148t. Rund drel Viertel der jdhrlichen Beschdf-
tigtenvarianz im Zeitraum 1971-80 lassen sich aus jdhrlichen Pro-

duktionsschwankungen herleiten.
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TABELLE D-19: PRODUKTIONSELASTIZITAT DER VIERTELJAHRLICHEN UND JAHRLICHEN VERANDERUNGSRATEN DER ZAHL DER BESCHAF-
TIGTEN INSGESAMT UND DER ARBEITER IN DER STRASSENFAHRZEUGBAUINDUSTRIE DER BUNDESREPUBLIK DEUTSCH-

LAND, 1971-80
Beschaftigtengruppe Datenbasis Produktionsvariablen Bestimmtheits~ und TestmaBe
2
vho&nlb vﬂoaﬁlw wnomﬂu o mnomﬁl 1 MHomﬂ R F DW
Beschaftigte Quartal .01 .01 .02 .41 .49
insgesamt (.90} .39 ’
.03 .02 .11 2.17 .6l
(2.18) (1.49)
.03 .02 .01 .13 2,19 .12
(2.38) (1.80) {1.08}
Jahr .30 .18 .76 12.67 2.06
(4.27) 12.50)
Arbeiter Quartal .01 .02 .03 .70 i.50
(.66} (1.14)
.03 .01 .06 1.51 1.57
(1.71) (.85)
.03 W02 .07 1.64 1.51
{1.65) {1.25%)
Jahr .25 .25 .72 10,44 i.87
(3.24) {3.10}

N

ISFMUNCHE
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Aug den Befunden geht die lingerfristige Regelungsstrecke fiir die
Beschdftigtenanpassung an Preduktionsverdnderungen als zentraler
Faktor hervor. Wiahrend bel der Analyse auf der Grundlage kurzfri-
stiger, quartalsbezogener Becbachtungseinheiten Stérke und Reagi-
bilitdt des Beschidftigtenvolumens in den 70er Jahren abgenommen
haben, haben sie bei Zugrundelegung l&ngerfristiger, d.h. jahres-
bezogener Betrachtung zugencmmen. Dieser Befund 148t sich - um
die spitere Analyse bereits vorwegzunehmen - so deuten, daB ei-
nerseits infolge der verstidrkten konjunkturellen Ausschldge in
den 70er Jahren die Abhingigkeit der Beschdftigtenzahl von der
H&he der Produktion gestiegen ist; daB andererseits aber die An-
passungsfristen linger geworden sind und kurzfristig, d.h. inner-
haldb eines Quartals, der Beschiftigtenstand kaum auf Produktions-
verdnderungen reagiert. Der Befund ist voll im Einklang mit dem
Teil der Personalstrateglie der mittleren Linie, der auf eine Sta-
bilisierung des Beschidftigtenstands in mittel- und kurzfristiger
Perspektive setzt (Posth 1988b).

3.2.2 Unterabteilungen des Strafienfahrzeugbaus

Nachfolgend werden die Ergebnisse zur Beschdftigtenelastizitdt
getrennt flir die Teilindustrien "Kraftwagenbau" und "Teileindu-
strie" ausgewiesen. Aufgrund unterschiedlicher Abgrenzungen die-
ser Gruppierungen gegenilber den entsprechenden Branchenkategorien
der amerikanischen Autoindustrie (vgl. Anhang I) ist ein di-
rekter internationaler Vergleich nicht m&glich. Wir beschrénken
uns deshalb auf den intranationalen Vergleich der Teilbranchen.
Unsere Analyse beginnt mit dem Jahr 1956, weil vorher keine Zeit-
reihen flir die beiden Unterabteilungen gefilihrt wurden.

3.2.2.1 Zeitraum 1956-80

Tabelle D-20 enthidlt Elastizitidtswerte flir die Beschdftigten ins-
gesamt und die Arbeiter im Kraftwagenbau und in der Teileherstel-
lung flir den Schétzzeitraum 1956 bis 1980.
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TABELLE D=-20:

PRODUKTIONSELASTIZITAT DER VIERTELJAHRLICHEN UND JAHRLICHEN VER-
ENDERUNGSRATEN DER ZAHL DER BESCHAFTIGTEN INSGESAMT UND DER AR-
BEITER IM KRAFTWAGENBAU UND IN DER TEILEINDUSTRIE DER BUNDESRE-

PUBLIK DEUTSCHLAND, 1956-8C
Industrie- Beschaftig- Daten- Produkticns-— Bestimmtheits- und
gruppe tengruppe basis variablen TestmaBe
2
Prod, , PFrod R F DW
Kraftwagen- Beschiftige Quartal .03 .04 .11 $.08 .97
bau insg. (2,52) (3.12}
Jahr .24 .26 .73 27.96 1,96
{4.69) (5.02)
hrbeiter Quartal .04 .05 .13 7.27 .89
(2.83) {3.36}
Jahr .25 L3 .75 31.17 1. 96|
(4.47) {(5.73)
Teile- Beschiftigte Quartal .05 -.02 .07 3.63 1.41
industrie insg. (2.16) -.78)
Jahr .18 .24 .22 2,95 2.19
(1.34) 1.79
Arbeiter Quartal .05 -.01 .06 2.89 1.27
(2.1 {-.38)
Jahr .20 .29 | .26 3.66  2.18
(1.41) (2.06)

Im Kraftwagenbau sind die Elastizitdtskoeffizienten wie auch die

BestimmtheltsmaBe R2

bei den Arbeitern nicht nennenswert ver-

schieden von denen der Beschiftigten insgesamt. Einzige Ausnahme:

Die Arbeiterbeschidftigung reagiert stirker als die Gesamtbeschif-

tigung auf Produktionsverdnderungen im gleichen Jahr (Regres-

sionskoeffizient von 0,31 gegeniiber 0.26). Die Differenz ist je-
doch statistisch nicht gesichert,

Bei der Teileindustrie ergibt sich eine dem Kraftwagenbau sehr

dhnliche Situation, was die Unterschiede zwischen den Beschidftig-
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ten insgesamt und den Arbeitern angeht. Auch hier sind die Diffe-
renzen unerheblich - ausgenommen die hdheren aber wiederum stati-
stisch nicht signifikanten Elastizitdtswerte der Arbeiterbeschif-

tigung bei zeitgleicher Produktionsverdnderung.

Erwdhnenswert sind die negativen Elastizitdtskoeffizienten bei
den Quartalsrechnungen fir die Teileindustrie; sie sind aber

ebenfalls statistisch nicht gesichert.

Vergleicht man nunmehr die Kraftwagenbauindustrie und die Teile~
hersteilungsbranche miteinander, so ergeben sich insgesamt nur
kleine, statistisch nicht signifikante Unterschiede. Der einzig
bedeutsame Unterschied liegt darin, daf die BestimmtheitsmaBe in
der Teileindustrie gegeniliber dem Kraftwagenbau stark zuriickblei-
ben. Das bhedeutet, da® Im Bereich der Teileherstellung die Be-
schdftigtenzahlen vergleichsweise wenig von der Produktion beein-
fluft werden. Soweit sie jedech beeinflulit werden; sind die An-

passungsmargen kaum anders als im Kraftwagenbau.

Der Grund fir die relative Stabilitit des Teilesektors liegt si-
cherlich - wie in den USA - in der gegenliber dem Kraftwagenbau
gréferen Marktferne., Teile und kleinere Aggregate lassen sich
leichter lagern, so daB Marktschwankungen eher ausgeglichen wer-
den k&nnen, Zugleich bewegt sich das Ersatzteilgeschift antizyk-
lisch. Da sich in der Bundesrepublik die Trennungslinien zwischen
den Industriegruppen Kraftwagenbau und Teileindustrie weitgehend
mit denen zwischen Herstellern und Zulieferern decken, 1ldBt sich
ein weiterer Schluf ziehen: die bundesrepublikanischen Zuliefer-
unternehmen miissen {iberwiegend lber relativ starke Machtpositic-
nen gegeniiber den Herstellern und zur Automobilproduktion alter-
native Produktlinien verfiigen {(vgl. Teil F, Kapitel II-2).

Vergleicht man weiter die beiden Teilbranchen mit dem Strafen-
fahrzeugbau insgesamt (Tabelle D-17), so 148t sich ein generell
geringeres Flastizititsniveau in beiden Teilindustrien feststel-
len, wenn man Quartalsdaten als Schdtzgrundlage heranzieht. Dage~
gen ergibt sich ein hdheres Elastizitdtsniveau, wenn man mit Jah-

resdaten rechnet. Allerdings muB diese Aussage mit der Einschrin-
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kung versehen werden, daf die Beobachtungszeitrdume nicht iden-

tisch sind.

Saisoneinfllisse

Die Saisoneinfllisse in den beiden Teilindustrien haben ndherungs-
weise die gleiche Gr&Benordnung und eine teilweise dhnliche Ver-
teilung. Wiederum steigt hier wie beim StraBenfahrzeughbau die Be-
schdftigung im 3. Quartal saisonbedingt stark an, wdhrend sie im
1. Quartal jeweils saisconbedingt relativ stark zurtickgeht (vgl.
Tabelle II-3).

Die Berilicksichtigung der Saiscon-Dummies steigert die Elastizitd-
ten der Beschidftigtenzahl in bezug auf die Produktion, wobel das
AusmaB der Steigerung in der Teileindustrie im Hinblick auf die
zeitgleiche Produkticnsverdnderung statistisch gesichert ist; die
entsprechende Steigerung im Kraftwagenbau ist dagegen nicht ganz

gesichert.
Nimmt man die Saisconeinfliisse in die Gleichungen hinein, so stei=-

gen auch die BestimmtheitsmaBe der Beschdftigtenvariation, und

zwar auf das Deppelte bzw. ungefdhr das Doppelte,

3.2.2.2 Zeitraum 1971-80

Fiir die beschdftigten Arbeiter im Kraftwagenbau sowie in der Tei-
leindustrie werden in Tabelle D-21 die Elastizitdtswerte flir den

Zeitraum 1971 und 1980 ausgewiesen,

Bemerkenswert sind insbesondere zweil Befunde: Auf der Basis jdhr-
licher Verdnderungsraten liegen die Elastizitdten und das Be-
stimmtheitsmal im Kraftwagenbau wesentlich hZher als in der Tei-
leherstellung. Die Differenz der Elastizitdtskoeffizienten ist
statistisch signifikant. Zweitens liegen filr beide Teilindustrien
die Elastizitdtswerte in Relation zur Vorjahresproduktion im
Zeitraum 1971-80 erheblich h8her als in dem l&ngeren Zeitraum
1956-80 (vgl. Tabelle D-20), und zwar bei 0.38 gegeniiber 0.25 im
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TABELLE D-21: PRODUKTIONSELASTIZITAT DER VIERTELJAHRLICHEN UND JHHRLICHEN VERANDERUNGSRATEN DER ZAHL DER BESCHEF-~
TIGTEN ARBEITER IM KRAFTWAGENBAU UND IN DER TEILEINDUSTRIE DER BUNDESREFUBLIK DEUTSCHLAND, 1971-80

Industrie- Beschaftig- Daten-— Produktionsvariablen Bestimmtheits- und Testmabe
gruppe tengruppe basis
2
m.nomnlb vﬁoaﬂlu vﬂomnlw muo&ﬁnH m.u..omﬁ R F 217}
Kraftwagen- | Arbaiter Quartal .04 04 .13 3.36 e
bau (2.13) (2.07)
.02 .03 .08 1.83 .89
(1.17) (1.83)
.03 .03 .07 1.74 .73
{1.48) (1.58)
Jahr .38 .28 .83 19.49 1.82
(5.01) (3.55)
Teilein- Arbaiter Quartal 023 -.03 .15 4,10 .64
dustrie (1.88) (-1.47)
.03 .05 .19 5.19 1.00
(2.02) (3.02)
Jahr .28 .21 .58 5.43 2.08
(2.63) (1.88)

MUNCHEN

ISF
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Kraftwagenbau und bei 0.28 gegenilber 0.20 in der Teilefertigung.
Die zeitgleichen Produktionselastizitdten der Beschiftigtenzahl
hingegen sind zurllckgegangen, und zwar geringfiigig im Kraftwagen-

bausektor, dagegen stirker im Teilesektor.

Auch der Einfluf der Produktionsschwankungen auf das Beschiaftig-
tenniveau hat, gemessen an den R?-Werten, zugenommen, und zwar

besonders stark in der Teileindustrie.

Folgendes ist zusammenfassend hervorzuheben: In den 70er Jahren
hat sich im Vergleich zum davorliegenden Zeitraum der EinfluR von
Produktionsschwankungen auf die Begchiftigungsentwicklung erh#ht
(wobel das Niveau der Anpassungsmargen sich weniger verindert
hat); es dauert aber ldnger, bis die Beschdftigungsanpassungen
verarbeitet sind. Der nachdrlcklichste Beleg dafir ist, daB im
Durchschnitt des Schitzzeitraums 1956-80 der Beschidftigtenstand
noch stdrker auf Produktionsverdnderungen im gleichen Jahr re-
agiert, wihrend er im Zeitraum 1971-80C berelts stdrker vom Pro-

duktionsniveau des Vorjahres bestimmt wird.

Der Einfluf von Absatz und Lagerbestand

Uns interessierte, ob das Beschiftigtenniveau monatlich, viertel-
jdhrlich oder jihrlich stdrker auf Verdnderungen des Absatzes
oder der Lagerhaltung als auf die des ProduktionsausstoBes re-
agiert. Daraus ist erkennbar, ob der Absatz und die Lagerhaltung
Wesentliches zur Verbesserung der Lrkldrung der Beschiftigungs-
schwankungen beitragen k&nnen. Fiir die entsprechenden Regres-
sionsrechnungen waren Jjedoch wiederum Zeitreihendaten nur be-
grenzt verfigbar. So wird die Lagerhaltung erst ab 1967 erfafbt,

so daB sich unsere Analysen auf den Zeitraum 1967-80 beziehen.

Aus der Tabelle II-4 ergeben sich folgende Befunde: Auch bei Her-
anziehung des Absatzvolumens (gemessen an Neuzulassungen) und der
Lagerhaltung bleibt die monatliche Beschidftigungsvariation nahezu
v&llig unelastisch, und die zusitzliche Erklidrungskraft, die von

beiden Xonjunkturvariablen beigesteuert wird, ist ebenfalls ge-
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ring. Dies unterstreicht noch einmal die Remanenz des Beschidftig-

tenvolumens gegen kurzfristige Verdnderungen.

Auf der Ebene vierteljdhrlicher Verinderungsraten weist das Be-

schdftigtenniveau gegeniiber den Neuzulassungen sehr niedrige Sen-
sibilitdt aus, und zwar gegenilber dem zeitgleichen Absatzvolumen
wie auch gegeniliber dem Absatz des vorhergehenden Quartals. Auch

gegenilber der Lagerhaltung erweist sich das Beschidftigtenvolumen
als unelastisch; lediglich gegeniiber dem Lagerbestand des Folge-
quartals ist das Beschidftigtenniveau bei den Arbeitern nicht v8l-
lig unelastisch. Jedenfalls ist der Koeffizient (.06 statistisch

gesichert.

Die Produktionsentwicklung nimmt einen stdrkeren EinfluB auf das
Beschidftigungsniveau alg Absatz und Lagerhaltung., Ein &hnliches
Resultat erhdlt man, wenn man mit j&hrlichen Verdnderungsraten
arbeitet. Hier zeligt sich allerdings, daB die Beriicksichtigung
der Absatz- und Lagerzyklen zur Erklirung der Beschidftigtenvaria-

tion durchaus beitragen kdnnen.

3.2.3 Xraftwagenbau: Beschidftigungselastizitdt nach Leistungs-

gruppe und Geschlecht

Beschiftigtendaten flir die Gruppe der Arbeiter werden im Rahmen
der Arbeitszeit- und Verdienststatistik gesondert nach Leistungs-
gruppe und Geschlecht erhoben. Die Zeitreihen beginnen mit dem
Jahr 1957; da uns aber die vorhandenen Daten fir die 50er Jahre
unglaubwiirdig erschienen - sie stehen zum Beispiel in keinem
plausiblen Zusammenhang zum Konjunkturverlauf -, beschrinken wir
ung in unseren Rechnungen auf die Periode 1961-80 und 1971-80.

Die Zeitreihen werden fir den Kraftfahrzeughbau erhoben und sind
deshalb nicht v#llig vergleichbar mit den librigen hier verwende-
ten Wirtschaftszweligkategorien der Automobilindustrie. Der Kraft-
fahrzeugbau umfaBt zusdtzllich zur Autcomobilindustrie noch den
Kraftradbau, nicht jedoch wie der Strafienfahrzeugbau den Gespann-
fahrzeugbau, die Fahrrad- und Kinderwagenindustrie und die Kraft-
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fahrzeug-Reparaturwerkstdtten. Die Unterschiede sind jedoch nicht
gravierend: Im Kraftfahrzeugbau waren 1973 nur 1 % mehr Arbeits-
krdfte als in der Automcbilindustrie im engeren Sinne (Herstel-
lung von Kraftwagen) und nur 5 % weniger als 1m StraBenfahrzeug-
bau (alle StraBenfahrzeuge) beschiftigt (vgl. Anhang 1J.

3.2.3.1 Zeitraum 1961-80

Allgemein f&11t bei Betrachtung der Ergebnisse in Tabelle D-22
auf, daB zwar das Niveau der Produktionselastizit#t der beschdf-
tigten Arbeiter nur wenig hSher liegt als die entsprechenden Wer-
te filir die {ibrigen Industriekategorien, daB aber die Verzdgerung
der Beschdftigungsanpassung deutlich h&her ausf&llt. Nimmt man
beispielsweise die Werte flir die Gesamtzahl der Arbeiter (Ménner
und Frauen in den Leistungsgruppen 1 bis 3), so erhdlt man einen
Elastizitdtskoeffizienten von 0.22 bezogen auf die Produktion des
gleichen Jahres und einen Wert won (.33 bezogen auf die Produk-
tion des Vorjahres. In diesen Zzhlen kommt ein relativ hoher Lag

in der Anpassung des Beschdftigtenstands zum Ausdruck.

Untersucht man nun die Ergebnisse nach Leistungsgruppen und Ge-

gschlecht im einzelnen, so gewinnt man folgende Erkenntnisse:

(1) Vergleicht man Minner und Frauen {ber alle Leistungsgruppen
hinweg (LG 1 - 3), so sind die Elastizitdtswerte filr die zeit-
gleiche Produktionsvariable gleich, aber flir das verzdgerte Glied
Prod, _, fdllt die Elastizitdt bei den Frauen viel h&her aus. Der
Unterschied ist aber statistisch nicht gegen Null gesichert.

(2) Vergleicht man die Elastizitdtswerte der Leistungsgruppen
miteinander, so zeigen sich sehr grofie, statistisch signifikante
Differenzen. Einmal wachsen die Reagibilitdten von der Leistungs-
gruppe 1 zur Leistungsgruppe 2 und von der Leistungsgruppe 2 zur
Leistungsgruppe 3. Je hther also die Einstufung des Arbeiters,

desto unelastischer ist seine Beschdftigung.
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TABELLE D-22: PRODUKTIONSELASTIZITAT DER JEHRLICHEN VERANDERUNGSRATEN DER ZAHL
DER BESCHAFTIGTEN ARBEITER IN DER KRAFTFAHRZEUGINDUSTRIE DER
BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND NACH LEISTUNGSGRUPPEN UND GESCHLECHT

1961-80
Leistungs- Geschlecht Produktions- Bestimmtheits- und
gruppe variablen Testmale
2
1'-’:“0(11____‘J Prodt R F oW
LG 1 Frauen .33 -.00 .05 .53 1.43
{1.02} (-.01)
Minner .16 .05 .19 2.18 2.05
(1.95} (.55)
Gesamt .19 .06 .23 2.67 1.85
{(2.17) (0.70)
LG 2 Frauen .50 .39 .21 2.49 1,92
{(1.67) (1.29)
Manner .36 .45 .62 15.73 1.64
(3.37) 4.10)
Gesamt .45 .45 W71 21.77 1.96
(4.48) (4.62)
LG 3 Frauen .54 .17 .23 2.88 2.98
(2.22) (.68) :
Manner .31 1.07 .17 1.92 1.69
{.53) (1.82)
Gesamt .66 .70 .34 1.96 2.13
(2.01) (2.186)
LG 1-3 Frauen .39 .20 .23 2.79 1.82
(2.01) (.01
Minner .22 .20 .43 7.05 1.99
(2.63) (2.38)
Gesamt .33 .22 .54 10,38 2.14
(3.69) (2.50)
. Ny g .
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Zweitens dndert sich das Verhdltnis des zeitverzdgerten zum nicht
verzdgerten Koeffizienten. In der Leistungsgruppe 1 nimmt das
verzégerte Glied Prod, , einen viel h&heren Wert an als die Vari-
able Prod,; in der Lelstungsgruppe 3 igt die "zeitverzdgerte"
Reagibilitdt dagegen geringer als die "zeitgleiche". In der Lei-
stungsgruppe 2 sind die beiden Werte gleich. Dieser- Befund 148t
sich so interpretieren, daf die Anpassungsgeschwindigkelt an Pro-
duktionsverdnderungen un so geringer ausfdllt, je hbher die Lei-
stungsgruppe, d.h. Je hdher die Qualifikation bzw., Einstufung der

Arbeitskrdfte, ist.

(3) FEin Vergleich der Elastizitdten nach dem Geschlecht innerhalb
der Leistungsgruppen macht deutlich, daB in allen Leistungsgrup-
pen in der Periode 1961-80 die Anpassungselastizitdt der weibli-
chen Arbeiter bezogen auf Produktiongverdnderungen im gleichen
Jahr niedriger als die der m3nnlichen Arbeiter war, die Elastizi-
tdt bezogen auf die Produktion des Vorjahres jedoch hdher. Dies
bedeutet, daB die Frauenbeschdftigung allgemelin der Produktions-

entwicklung weniger schnell angepafBt wird als die der Minner.

Dieses Ergebnis mag etwas {berraschend anmuten, nachdem bislang
in sozialwissenschaftlichen Untersuchungen fast regelmdfig fest-
gestellt wurde, daB Frauen weit mehr als Minner zu den "Opfern”
der Personalanpassung gehiren. Letzteres wird durch diesen Befund
keineswegs ausgeschlossen, da in der konjunkturelastischen Lei-
stungsgruppe 1, wie wir wisgen, fast nur Mdnner sind, die Frauen
sich demgegenilber auf die elastischeren Leistungsgruppen 2 und 3
konzentrieren. Das von uns gefundene Ergebnis bedeutet, daf dann,
wenn man die Verteilung der Geschlechter auf unterschiedlich ela-
stische Arbeitsplitze konstant hdlt, eine hshere Reagibilitdt der

Frauenbeschdftigung nicht mehr festzustellen ist.

Wir vermuten aber, daB die Leilstungsgruppenzugehdrigkeit einige
bedeutsame geschlechtsspezifische Unterschiede im Personaleinsatz
verdeckt, daB es in anderen Worten innerhalb derselben Leistungs-
gruppe eine bedeutsame Differenzierung nach "Frauen'- und "Mdn-
ner"-arbeitspldtzen gibt und die Frauenarbeitspldtze zugleich we-

niger von Produkticnsverdnderungen betroffen sind.

K &hler/Sengenberger (1983): Konjunktur und Personalanpassung. \ISFMUN‘C}‘ IEN
http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-68215 R



Eine alternative Erkldrung flir die stidrker verzdgerte Anpassung
der Frauenbeschdftigung kdénnte darin liegen, daB bei sich verbes-
sernder Absatzlage die Automebilunternehmen zuerst Minner ein-
stellen und auf Frauen erst spiter und in dem Mabe zuriickgreifen,

wie das Minnerreservoir sich erschdpft hat.

(k) Auch die BestimmtheitsmaBe R? deuten darauf hin, daB mit Aus-
nahme der Leistungsgruppe 1 die Beschdftipungselastizitidt bei den
m&nnlichen Arbeitern stirker vom Produktionszyklus beherrscht

wird als bei den Frauen.

(5) Faft man die Einzelbefunde aus der Tabelle zusammen, so wird
vor allem eines sehr deutlich: Die hohe Inelastizitdt der Be-
schidftigtenzahl, die wir bislang bei fast allen Regressicnen zur
deutschen Autoindustrie festgestellt haben, gilt nicht fiir alle
Leistungsgruppen gleichermafen. Sie zeichnet nur die zahlenmdRig
allerdings recht umfangreiche Gruppe der Arbeiter in der Lei-
stungsgruppe 1 aus; sie ist durch eine besonders geringe und

zeitlich stark verzbgerte Produktionselastizitdt gekennzeichnet.

In der Leistungsgruppe ? und insbesondere in der Leistungsgruppe
3 dagegen ist die Beschdftigung sehr viel elastischer gegeniiber
Produktionsschwankungen, Die Unterschiede deuten auf ein be-
trdchtliches MaB an Segmentierung zwischen den in der Leistungs-
gruppe 1 elngestuften qualifizierten Arbeitskrdften und den an-
und ungelernten Arbeitern in den Leistungsgruppen 2 und 3 hin.
Damit wird fiir die gesamte Kraftfahrzeugindustrie ein Tatbestand
belegt, den wir im Kapitel C., 2. bereits flir den VW-Konzern
festgestellt haben. Dort zeigte sich ebenfalls eine vor allem zu
Beginn des Beschidftigtenrlickgangs extrem groBe Differenzierung
der Beschiftigtenstabilitdt zwischen Facharbeitern und Nichtfach-

arbeitern.

3.2.3.2 Zeitraum 1971-80

In den 70er Jahren sind im Vergleich zum lingeren Zeitraum 1961-

B0 die Verz#gerungseffekte der Produktionselastizitdt der be-
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schiftigten Arbeiter noch weiter gestiegen, und zwar fiir die Ar-
beiter insgesamt wie auch filir jede einzelne Leistungsgruppe. Dies
ist das hauptsdchliche Ergebnis, das aus Tabelle D-23 zu entneh-
men ist. In jeder der drei Leistungsgruppen reaglert die Beschdf-
tigtenzahl stdrker auf das jeweilige Produktionsniveau des Vor-

jahrs als auf das des gleichen Jahres. Einzige Ausnahme sind die
minnlichen Arbeiter in der Leistungsgruppe 3, die mit Werten von

1.60 bzw. 1.26 extrem hohe Elastizitidten aufweisen.

Diese Beschiftigtengruppe variiert nunmehr stark {iberpropeorticnal
zur Produkticnsverdnderung, was nur bedeuten kann, daB sich Per-
sonalaufbau und Personalabbau in hohem Mafe auf diese Beschiaftig-
tenkategorie keonzentrieren. Im Vergleich zu den Mdnnern der Lei-
stungsgruppe 3 ist die MAnnerbeschéftigung in der Leistungsgruppe
1 mit den Elastizitdtskoeffizienten 0.07 und (.17 extrem stabil.

Fast durchgidngig liegen filir den Schitzzeitraum 1971-8C auch die
R2~Werte hdher als flir den l&ngeren Zeitraum. Man kann also daven
ausgehen, daB das jeweilige durchschnittliche Beschdftigtenniveau
in den 70er Jahren stdrker von der Produktionsdynamik bestimmt
war. Dieser Befund ist aber keineswegs neu; wir haben dasselbe
bereits fiir den StraBenfahrzeugbau und den Kraftwagenbau ermit-
telt.

In der Zusammenschau kann man zur Elastizitdtsentwicklung in den
70er Jahren sagen, daB sich die Differenzen zwischen den drei er-
faBten Leistungsgruppen der Tendenz nach vergr&Bert haben, daB
also von Personalanpassungen an Produktionsverdnderungen noch
stdrker als vor den 70er Jahren die mittlere und die untere Lei-
stungsgruppe, also die angelernten und ungelernten Arbeiter, be-
troffen waren. Darilber hinaus ist ganz deutlich, dak es in den
70er Jahren ldnger dauerte, bis die Beschiftigungsanpassung voll-
zogen wird. Dies 1&BRt sich aus einer Beschidftigungspolitik erkld-
ren, die anstelle von Entlassungen stdrker auf "weiche” Personal-
abbaumafBnahmen setzt, wie die Nutzung der natlirlichen Fluktua-

tion, Einstellungsstops bzw. vorsichtige Einstellpolitik.
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TABELLE D-23: PRODUKTIONSELASTIZITAT DER JEHRLICHEN VERANDERUNGSRATEN DER ZAHL
DER BESCHAFTIGTEN ARBEITER IN DER KRAFTFAHRZEUGINDUSTRIE DER
BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND NACH LEISTUNGSGRUPPEN UND GESCHLECHT,

1271-80
Leistungs~ Geschlecht Produktions- Bestimmtheits- und
gruppe variablen Testmale
2
Prod -1 Prod L R F bW
LG 1 Frauen .38 .10 .06 .28 1.41
(.68) (.17)
Minner .17 .07 .24 1.45 1.85
(1.44) (.56)
Gesamt .17 .07 .23 1.36 1.83
{1.40) {.54)
LG 2 Frauen .59 .13 .47 4.03 1.27
{2.60) (.52)
Manner .61 .49 .88 33.66 2.13
(5.86) (4.29
Gesart .60 .42 .87 30.94 2.29
(5.91) (3.74)
LG 3 Frauen .92 -.09 .56 5.68 3.18
(3.34) {~.28)
Minner 1.26 1.60 .42 3.22 2.00
(1.47) {1.69)
Gesamt 1.07 .77 .49 4,32 2.48
(2.19) (1.07)
LG 1-3 Frauen .58 .07 .46 3.86 1.59
{2.64) (.27)
Manner .34 .25 .71 10.87 2.30
(3.43} (2.32)
Gesamt .42 .20 .64 7.98 2.47
13.32) 11.53)
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3.3 Elastizitdt der bezahlten und geleisteten wichentlichen Ar-
beitsstunden

3.3.1 Bezahlte Wochenstunden der Arbeiter

Sdmtliche Berechnungen der Weochenarbeitszeit - der geleisteten
wie der bezahlten Wochenstunden - basieren auf Zeitreihen aus der
Arbeitszeit- und Verdienststatistik des Statistischen Bundesamts,

die filir den Kraftfahrzeughbau erhcoben werden.

Die Regressionsergebnisse fiir die durchschnittlichen bezahlten
Wochenarbeitsstunden pro Arbeiter fir den Zeitraum 1957-80 sind
in Tabelle D-24 aufgefichert,

Die Resultate fillr die Flastizitdten auf der Basis vierteljdhrii-
cher Verdnderungsraten zeigen ein Reagibilitdtsniveau, das &hn-
lich niedrig liegt wie bei der Beschiftigtenzahl. Auch die Be-

stimmtheitsmaBe sind sehr gering.

Ein Grund flr die niedrige Zeitelastizitdt liegt offenkundig in
den stark ausgepridgten Saisoneinfliissen auf die wé&chentliche Ar-
beitszeit, was deutlich aus den hohen und statistisch signifikan-
ten Elastizit&tskceffizienten der Saisonvariablen hervorgeht. So
sanken beispielsweise bel gegebenem Produktionsniveau bei einer
Erh&hung der Wochenarbeitszeit im L. Quartal um 1 % die Wochen-
stunden im 1. Quartal im Durchschnitt der Jahre 1957-80 um

3.43 %, widhrend sie im 2. Quartal um 3.92 und im 4. Quartal scgar
um 8.02 % anstiegen. Wir haben es hier also mit stark ausgeprig-
ten saisonbedingten produktionsunabhidngigen Schwankungen der Wo-
chenarbeitszeit zu tun, die bedeutend h8her liegen als die kor-
respondierenden saisonbedingten Schwankungen der Beschdftigten-
zahl.

Beriicksichtigt man diese starken autcnomen saisonalen Bewegungen
der bezahlten Wochenstunden in den Regressionsgleichungen, hdlt
sie also konstant, so erzielt man wesentlich hdhere Grade der
Produktionssensibilitdt der Wochenarbeitszeit. Die Elastizitidt

liegt dann Im zeitgleichen Quartal (Variable Prodt) bei 0.25, im
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TABELLE D-24: PRODUKTIONSELASTIZITAT DER VIERTELJAHRLICHEN UND JAHRLICHEN VERENDERUNGSRATEN DER BEZAHLTEN
WOCHENARBEITSSTUNDEN PRO ARBEITER IN DER KRAFTFAHRIEUGBAUINDUSTRIE DER BUNDESREPUBLIK,

1957-80

Datenbasis Produkticnsvariablen Salsonvariablen Bastimmtheits- und TestmaBe
2
MHOQWIM MHDD._.T“_. MHO&R SAIS A SAIS R SAaIs C SAIS D R F DW
Quartal =-.05 .01 .05 2,26 2.07
(-1.52) (.46)
.09 ~.01 .04 .16 5.89 2,20
.11 .25 -3.43 3.92 8.02 .55 21.45 2.65
{3.09) (7.04) | (-2.28) (3.37) {5.34)
7.35 11.46 3.43 .55 21.45 2.65
(7.88) {9.00} (2.28)
-7.35 4.11 -3.92 .55 21.45 2.65
(-7.88) {4.30) (-3.37)
-11.46 -4.11 ~8.02 .55 21.45 2.65
(-9.00) {-4.30) (-5.34)
Jahx -.10 .27 .74 27.76 1.69
(3.31) (7.28)
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Hinblick auf die Produktion im vorhergehenden Quartal bei 0.11
(Prodt_i). Auch der Erkldrungsgrad der Produktion filir die Wochen-
arbeitszeitbewegung steigt um ein Vielfaches auf 0.55 an, d.h.
auf einen Wert, der wesentlich hther liegt als bei den entspre-
chenden Rechnungen mit Beschdftigtenzahlen. Wir kdnnen also hier-
aus folgern, daf auf der Ebene vierteljdhrlicher Verd@nderungesra-
ten die Arbeitszeit, gemessen an bezahlten Wochenstunden, elasti-
scher auf Preoduktionsverdnderung reagiert als der Beschdftigten-
stand und daf die Produktion fir die Entwicklung der Wochenstun-
den bestimmender als flir die Beschiéftigtenbewegung ist. Diese Be~
funde gelten jeweils bel Beachtung von Saisoneinfliissen auf die

beiden Beschidftigungsparameter.

Als weiterer wichtiger Unterschied zur Beschiftigtenreagibilitit
ist zu vermerken, daf die Anpassung der Arbeitszeit an Verinde~-
rungen des Produktionsvelumens rascher erfeolgt als die Anpassung
der Beschiftigtenzahl. Dies 138t sich aus dem Verhdltnis der Re-

gressionskoeffizienten fiir die Variablen Prod und Prod, able-

sen. Dieses Ergebnis ist nicht lberraschend, Eiid doch Uberstun-
den und Kurzarbeit in der Regel elastischer einsetzbar und in ih-
rer Wirkung unmittelbarer als MaBnahmen des Personalauf- und -ab-
baus. Berechnet man die Wochenarbeitszeitelastizitdt nicht auf
Quartals~, sondern auf Jahresbasis, sc liegen naturgemi#f die Ela-
stizitdtskoeffizienten niedriger als bei Quartalsrechnungen. Dies
erkldrt sich wiederum damit, daB Wochenarbeitszeitverdnderungen
typischerweise kurzfristiger Natur sind und ihre Elastizitdt um so
geringer ist, je ldnger der zugrunde gelegte Beobachtungszeitraum
ist. In anderen Worten: Die Wochenarbeitszeit schwankt in kurzen
Abstinden stdrker als in langen Abstdnden, bei denen ein Nivel-
lierungseffekt eintritt. Umgekehrt ist das Beschdftigtenvolumen

kurzfristig weniger elastisch als bei l&ngeren Zeitstrecken.
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3.3.2 Geleistete Wochenstunden der Arbeiter nach Leistungsgruppe
und Geschlecht

Die Zeitreihe "geleistete Wochenstunden" ist filir die hier verwen-
dete Wirtschaftszweigsystematik leider 1972 eingestellt worden,
so daB wir in unseren Rechnungen zu dieser Variable auf den Zeit-

raum 1957 bis 1972 angewiesen sind.

Dz bei den geleisteten Stunden nur die tatsdchlich geleisteten
Wochenstunden, nicht hingegen die nichtgeleisteten, aber bezahi-
ten Stunden (wie Felertage, Fehlzeiten usw.) erfaBt werden, be-
wegt sich dieser Parameter erwartungsgemdB stérker gemdB der Pro-
duktionsentwicklung. So betrdgt beispilelswelse die Elastlizitdt
der geleisteten Wochenstunden in bezug auf Produktionsniveauver-
dnderungen im gleichen Quartal 0.82. Dies bedeutet, daB sich die
tats&chlich geleisteten Arbeitsstunden pro Woche im Durchschnitt
der Jahre 1857 bis 1972 zu mehr als vier Flinftel den Verdnderun-

gen der Ausbringungsmenge anpafiten (Tabelle D-25).

Die Elastizitdtskoeffizienten wile auch die Erklirungsgrade liegen
bei den weiblichen Arbeitern hdher als bel den md&nnlichen, doch
sind die Differenzen nicht gegen Null gesichert. Vergleicht man
die Ergebnisse nach Leistungsgruppen, so lassen sich nur unerheb-
liche und statistisch nicht signifikante Differenzen feststellen.
Die Elastizitdten fallen etwas zurtick, wenn man von der Lei-~

stungsgruppe 1 zur Leistungsgruppe 3 geht.

Innerhalb jeder der drei Leistungsgruppen liegen ebenfalls die
Elastizitdtswerte bei den Frauen iliber denen der Mdnner, doch
{iberschreiten auch diese Unterschiede nicht die notwendige

Schwelle bei den Signifikanztests.

Insgesamt ergibt sich aus dem Tabellenbild, dab die geleisteten
Wochenarbeitsstunden der minnlichen wie der weiblichen Arbeiter
im deutschen Kraftfahrzeugbau ein hohes MaB an Sensibilitdt in

Relation zur Variation der Produktionsmenge aufweisen. Ven allen
untersuchten Beschaftigungsparametern sind die geleisteten Stun-

den bei weitem der elastischste.
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TABELLE D-25: PRODUKTIONSELASTIZITAT DER VIERTELJEHRLICHEN VERANDERUNGSRATEN
DER ZAHL DER GELEISTETEN WOCHENSTUNDEN FRC ARBEITER IM KRAFT-
FAHRZEUGBAU DER BUNDESREPUBLIK NACH LEISTUNGSGRUPPE UND GE-
SCBLECHT, 1957-72

Leistungs- Geschlecht Praduktions- Bestimmtheits- und
gruppe variablen Testmale
2
PrOdt—l Prodt R F Dw
IG 1 Frauen -.38 .90 .66 58.24 2.88

(-3.31) {8.08)

Minner -.33 .83 .71 72.34 2.86
{-3.51) (9.14)

Gesamt -.33 .84 .71 72.76 2.86
{-3.51) (9.17}

IG 2 Frauen -~.38 .87 .66 59.19 2.77
(-3.44) (8.08)

Manner -.32 .B1 .72 79.08 2.53
{-3.67) {9.55}

Gesamt -.33 .81 .72 77.09 2.90
(-3.69) (9.39)

LG 3 Frauen -.33 .88 .59 43.37 2.72
(-2.59) (7.16)

Minner -.31 .72 .61 46.39 3.04
(~2.96) {7.21}

Gesamt a3 .79 .64 53.58  2.91

s -3 Frauen ~.35 .87 .66 57.12 2.74
(-3.18) {8.08}

Minner -.28 .68 .56 38.62 2.93
(-2.60) (6.65)

Gesamt -.32 .82 .71 12,29 2.90
(-3.48) (9.15)
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3.3.3 Bezahlte Wochenstunden der Arbeiter nach Leistungsgruppe
und Geschlecht

3.3.3.1 Zeitraum 1961-80

Tabelle D-26 zeigt fir die Schitzzeitrdume 1961-80 und 1871-80
die Elastizitit der bezahlten Wochenstunden der Arbeiter. Daten-

basis sind jdhrliche Verinderungsraten.

Flir den Schdtzzeitraum 1961-80 ergibt sich ein Bild grofer Homo-
genitdt der Ergebniswerte. Weder differieren die Elastizitdten
merklich nach Leistungsgruppe noch nach Geschlecht. Alle Koeffi-
zienten llegen, bezogen auf die zeitgleiche Produktion, zwischen
0.27 und 0.30. Alle Koeffizienten flir die Vorjahresproduktion
liegen zwischen 0.08 und 0.11 und haben sdmtlich negative Vorzei-
chen, Die BestimmtheitsmaBe liegen nahe bei 80 % oder dariber.
Dies heift, daB die Wochenarbeitszeit in starkem Mafke von der

Produktionsentwicklung determiniert wird.

3.3.3.2 Zeitraum 1971-80

Fir die 70er Jahre liegen die Elastizitdtskoeffizienten durchgdn-
gig nach Leistungsgruppe und Geschlecht etwas hdher als in der
ldngeren Periode 1961-80, was auf einen Anstieg der Zeitelastizi-
tat hindeutetl).
den, die mit dem Produktionsvolumen erkldrbar sind, steigen auf
bis zu 92 %.

Auch die Anteile der Variation der Wochenstun-

3.4 Elastizitdt des gesamten Arbeitsvolumens

3.4.1 Strafenfahrzeugbau

Die Elastizitdten des gesamten Arbeitsvolumens der Arbeiter im
StraBenfahrzeugbau, gemessen an der- Gesamtzahl der geleisteten
Arbeiterstunden, wird nach Schitzperioden und Datenbasis diffe-

1) Drei der Durbin-Watson-Werte liegen auf einem unzuldssig nied-
rigen Niveau, so daB man Autckorrelationen vermuten muB.

K ohler/Sengenberger (1983): Konjunktur und Personalanpassung. ‘ISFMUN‘C}"!EN
http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-68215 T



280

TABELLE D-26: PRODUKTIONSELASTIZITAT DER JAHRLICHEN VERANDERUNGSRATEN DER

BEZAHLTEN WOCHENSTUNDEN FPRO ARBEITER IN DER KRAFTFAHRZEUGBAU-

INDUSTRIE DER BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND, 1971-80
Schdtz- Leistungsgruppe/ Produktions- Bestimmtheits- und
zeitraum Geschlecht variablen TestmaBe
P 2
P.].*odlt_1 rodt R F DW
1961-80 w61 -.08 .29 .77 32.41 1.55
(-2.22) {7.93)
IG 2 -.11 .27 .76 30.05 1.61
(-3.07) {7.40)
LG 3 -.10 .28 .71 23.01 2.17
(-2.43} (6.56)
LG 1-3 -.09 .30 .82 42.05 1.66
{-2.56) (8.92)
Frauen -.11 .28 .77 32.10 1.71
-3.13) (7.67)
Manner -.09 .29 .77 31.23 1.65
(-2.43) (7.74)
1971-80 LG 1 -.06 .32 .82 20.97 1,38
(-1.35) (6.48)
LG 2 -.08 30 .88 33.44 1.12
{-2.35) (8.16)
G 3 -.11 .34 .81 19.19 1.85
(-2.18) (6.14}
LG 1-3 -.06 .34 .92 46.37 1.82
(1.83) (9.51}
Frauen -.10 .32 .88 32.18 1.10
(-2.73} (7.96)
Minner ~.07 .31 .82 21.21 1.25
-1.61) {6.51)
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renziert in Tabelle D-27 ausgewiesen. Die entsprechende Zeitreihe

fiir die Berechnung entstammt der Industrieberichterstattung.

Fiir den Zeitraum 1950-80 unterscheiden sich die Elastizitdtskoef-
fizienten kaum fiir die Rechnungen mit Monats-, Quartals- und Jah-
resdaten. Sie betragen zwischen 0.35 und 0.39 flir die Beschidfti-

gungselastizitdt im Hinblick auf zeitgleiche Produktionsverschie-

bungen.

Auf der Rechenbasis jdhrlicher Verdnderungsraten fallen die Ela-
stizitdten jedoch h8her aus fir den Schitzzeitraum 1961-80 und

1971-80; interessant ist hier insbesondere, daf im Zeitraum 1971-
80 der Wert fiir die Variable Prodt wieder zuriickgeht, dafir aber

der Wert der Variable Prod weiter ansteigt. In den drei Beob-

achtungszeitriumen erhﬁhentsich die Werte flir diese Variablen von
0.09 fiir den Zeitraum 1950-80 auf 0.18 im Zeitraum 1961-80 und
0.22 im Zeitraum 1971-80. Darin liegt ein zusdtzlicher Hinweis
darauf, dah die verzdgerte Anpassung auch beim Gesamtarbeitsvolu-
men in jlingerer Zeit eine grdfere Rolle spielt, wenngleich die

Zunahme nicht so grof ausfillt wie bei der Besch&ftigtenzahl,

3.4.2 Kraftfahrzeugbau und Kraftwagenbau

Um eine mdglichst grofe Vergleichbarkeit mit den entsprechenden
Elastizitédten des Arbeitsvelumens in den USA herzustellen, haben
wir fir die beiden Teilindustrien des Kraftwagenbaus und Kraft-
fahrzeugbaus, die der amerikanischen Industriekategorie $SIC 371
recht nahekommen, die Volumenelastizitdten errechnet. Sie ergeben
sich aus dem Produkt der bezahlten Wochenstunden der Arbeiter im
Kraftfahrzeugbau und der Beschiftigtenzahl der Arbeiter im Kraft-
fahrzeugbau bzw. Kraftwagenbau.

Besonders auffillig an den Ergebnissen ist, daB in beiden 3chidtz-
zeitrdumen im Kraftwagenbau die zeitgleichen Elastizititswerte
(Variable Prod,) hdher liegen, im Kraftfahrzeugbau aber die Ela-

stizitdten in bezug auf die Vorlahresproduktion (Variable
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TRBELLE D-27: PRODUKTIONS- UND ABSATZELASTIZITAT DER MONATLICHEN, VIERTELJAHRLICHEN UND JEHRLICHEN VERANDERUNGS-
RATEN DER 2ZAHL DER GELEISTETEN ARBEITERSTUNDEN IM STRASSENFAERZEUGEBAU DER BRUNDESREPUBLIK DEUTSCH-
LAND, 1950-80, 1961-80, 1971~80
Periode Datenbasis Produktionsvariablen Ahsatzvariablen Bestimmtheits- und TestmaBe
2
Enomnlm _.un.om.an vhomn chunH Ncwn R F DW
1950-80 Monat .02 .39 .72 453,92 2.78
(1.63) (29.76)
Quartal -.06 .35 .46 48,57 2.35
(-1.53} (8.86)
.03 -.04 .36 .46 32.75 2.41
{.67) (-1.03) (8.84;
-.11 .09 .19 13.62 2.36
{(-3.67) (2.92)
Jahr .09 .38 .68 27.83 1.44
(1.39) (6.29)
1961-80 Jahr .18 .52 .86 53.62 1.95
(3.25) {9.66)
1971-80 Quartal -.01 .38 .90 193.94 2.15
(-.58) (18.53)
Jahr .22 .46 .83 19.59 1.74
(2.72) (5.54)

N

ISFMUNCHE
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TABELLE L-~28:

283

PRODUKTIONSELASTIZITAT DER JAHRLICHEN VERANDERUNGSRATEN DER GE-

SAMTZAHIL DER BEZAHLTEN WOCHENSTUNDEMN DER ARBEITER (= GESAMTES
ARBEITSVOLUMEN) IN DER KRAFTFAHRZEUGINDUSTRIE UND IM KRAFTWAGEN-

BAU DER BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND,

1961-80 UND 1971-80

Schitz- Daten- Industrie- Produktions- Bestimmtheits— und
zeitraum basis gruppe variablen Testmale
2
Prodt_1 Prodt R F DW
1961-80 Jahr Kraftfahr- .24 .5t .67 11.16 1,97
zeugbau {2.01) {3.37)
Kraftwagen- A7 .62 .85 31,52 1.38
bau [2.55) {9.67)
1971-80 Jahr Kraftfahr- .40 .56 72 10.16 1.82
zeugbau {2.63} (3.57)
Kraftwagen— .32 .62 .91 38.86 1.74
bau (4.10) (7.66)
Prodt_i}, d.h., daB der Verzdgerungsgrad der Volumenanpassung im
Kraftfahrzeugbau gr&fer ausfillt.
Die Unterschiede sind darin begriindet, daB letztere Kategorie auch

die Teileindustrie umfaft, wdhrend sie der Kraftwagenbau aus-

schlieft. Teileproduzenten reagieren aber, wie bereits cben ge-

zeigt, weniger elastisch auf Preduktionsveridnderungen.

Bemerkenswert ist auch, daB fir beide Industriegruppierungen die

Verzdgerungseffekte der Volumenanpassung in den 70er Jahren ge-

wachsen sind und die BestimmtheitsmaBe ein hBheres Niveau errei-

chen. Flr den Kraftwagenbau kdSnnen wir 51 % der Varianz im gesam-

ten Arbeitsvolumen der Arbeiter durch die Produktion erkldren (Ta-
belle D-28).
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3.5 Zusammerifassung der Ergebnisse

Flir die Automobilindustrie der Bundesrepublik errechnen sich un-
terschiedlich hohe Beschidftigungselastizitdten, je nachdem, wel-
che Industriegruppierung man flir die Berechnung heranzieht. In
der Automobilindustrie im engeren Sinne, die wir mit der Kraft-
fahrzeugbau~- und Kraftwagenbauindustrie erfaBt haben, bewegt
sich, wenn man veon jdhrlichen Verdnderungsraten ausgeht, die Ela-

stizitdt des gesamten bezahlten Arbeitsvolumens - rechnerisch dem

Produkt aus Beschidftigtenzahl und bezahlten Wochenstunden - zwi-
gschen 50 % und 62 % je nach Periode und Industrieklasse. In der
Kategorie StraBenfahrzeugbau, der neben Kraftfahrzeugen weitere
Fahrzeugarten (z.B. Fahrrdder und Kinderwagen) einschlieft, lie-
gen die durchschnittlichen Elastizitdtswerte dagegen unter 50 %,

Bei den Analysen auf der Basis von Quartalsdaten erzielt man Ela-
stizitdtsniveaus von 30 % bis knapp 40 %. Die generell niedrige-
ren Niveaus beil Quartalsrechnungen erkliren sich damit, daf es

um s¢ schwieriger wird, bestimmte Anpassungsmargen zu erreichen,

je klirzer die Beobachtungseinheit ist.

Die beiden Komponenten der Elastizitidt des gesamten Arbeitsvolu-
mens sind die Zahl der Beschidftigten und die Arbeitszeit pro Be-

schdftigten. Die Produktionselastizitdt der Beschdftigtenzahl in

der deutschen Autoindustrie bleibt im Durchschnitt aller Beschdf-
tigten bzw. aller Arbeiter auf niedrigem Niveau. Das gilt unab-
hdngig von der Industrieabgrenzung und der Schitzperiode. Auf der
Basis ven Quartalsdaten cszillieren die Elastizitdtskoeffizienten
um 0.05, steigen aber auf 0.12, wenn man Saisoneinfliisse beriick-
sichtigt. Bei Schdtzungen auf der Grundlage jdhrlicher Verdnde-
rungsraten wird = von einer Ausnahme abgesehen - ein Elastizi-

.

titspegel bei den Arbeitern von héchstens 25 % bis 30 % erreicht.
{(Die entsprechenden Reagibilitdten bei allen Beschidftigten liegen

etwas niedriger.)

Die Anpassung des Beschiftigtenvelumens an Produktiensschwankun-
gen erfolgt also in einer Proportion von rund einem Viertel bis
zu einem Drittel der Produktionsverdnderung - ein Zeichen relativ

hoher Beschiftigungsstabilitidt gegenliber dem Produktionszyklus.
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Kennzeichnend fiilr die Anpassung der Beschdftigtenzahl in der
deutschen Autoindustrie sind dariiber hinaus die hohen Verzdgerun-
gen gegeniiber Verdnderungen des Outputs. Die Beschdftigtenzahl
reagiert allgemein stdrker auf die Produktionsmenge des vorherge-
henden Quartals als auf die Preduktion im gleichen Quartal; z.T.

hinkt der Beschidftigtenstand aber noch mehr als ein Quartal nach.

In den 70er Jahren reagiert die Beschiftigtenzahl fast durchgén-
gig stdrker auf die Yorjahresproduktion, was auf erhdhte Anpas-

sungs-Lags in diesem Jahrzehnt hindeutet.

Weiteres markantes Ergebnis ist, daf bei geringen Beschidftigten-
elastizitdten im Durchschnitt aller Arbeiter die Elastizit&ten
nach Leistungsgruppen stark variieren. Die Beschiftigung in der
Leistungsgruppe 2 - dies sind vor allem angelernte Arbeiter - ist
mehrfach elastischer als die der gqualifizierten Arbeiter der Lei-
stungsgruppe 1; und die Beschaftigtenelastizitdt der Leistungs-
gruppe 3 (Hilfsarbeiter} liegt noch einmal betrdchtlich h&her als

in der Gruppe 2.

Die Differenzierung der Beschdftigungsreagibilitit nach Leistungs-
gruppen ist in den 70er Jahren noch gewachsen. Bei den mdnnlichen
Arbeitern der Leistungsgruppe 3 variierte das Beschidftigungsvolu-

men sogar stdrker als die Produktion.

Wihrend wir es mit einer scharf ausgeprdgten Ungleichheit der Be-
schdftigungsstabilitdt zugunsten der Qualifizierten und zu Lasten
der Ungelernten zu tun haben, gibt es zwischen Mdnnern und Frauen
keine #dhnlich hohen Differenzen der Beschdftigungselastizitdt,

wenn man die Leistungsgruppenzugehdrigkeit kenstant hilt.

Unterschiede zeigen sich schlieflich zwischen dem Kraftwagenbau-
sektor und dem Bereich der Teileherstellung. Im ersteren fallen
die Flastizitdtswerte hdher aus, allerdings sind die Differenzen

statistisch nicht gesichert.

Betrachten wir nun die Elastizitdt der wdchentlichen Arbeitszeit

der Arbeiter, die wir auf der Basis geleisteter und bezahlter
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Stunden ermittelt haben: Die geleisteten Stunden je Arbeiter
(hier sind Zeitreihendaten fiir den Kraftfahrzeugbau leider nur
fiir die Periode 1857-72 verfiligbar) sind hochgradig reagibel ge-
geniiber Produktionsmengenverdnderungen; sie sind mit Abstand der
sensibelste Beschdftigungsparameter In bezug auf den Produktions-
zyklus. Selbst auf der Basis vierteljdhrlicher Verdnderungen ha-
ben wir fiir die geleisteten Stunden ElastizitdtsgrdBen von ilber

0.80, teils nahe 0,90 errechnet,.

Die bezahlten Wochenarbeitsstunden sind aufgrund von produktions-
unabhidngigen tariflichen Regelleistungen erwartungsgemdl weniger
elastisch als die geleisteten Wochenstunden; sie liegen aber den-
noch bei den Quartalsrechnungen hiher als die Beschdftigtenela-
stizitidten. Bel Berlicksichtipgung der ausgeprigt groBen Saiscnein-
wirkungen auf die bezahlte Arbeitszeit liegt die Elastizitdt der
bezahlten Wochenstunden der Arbeiter im Kraftfahrzeugbau rund
doppelt so hoch wie die der Beschidftigtenzahl. In anderen Worten:
Die Arbeitszeit, selbst wenn man sie lediglich an den bezahlten
Wechenstunden miBt, ist kurzfristig weitaus elastischer als der

Personalstand.

Bei Rechnungen mit Jahresdaten liegt die Sensibilit&t der bezahl-
ten Wochenstunden - nicht die der geleisteten Stunden - etwas un-
ter dem Niveau der Beschidftigtenelastizitdt. Dies verwundert
nicht, da es innerhalb ldngerer Zeitrdume leichter wird, den Be-
schidftigtenstand zu verdndern, wihrend gleichzeitig den Anpas-
sungsspielrdumen {ber die w&chentliche Arbeitszelt engere Grenzen

gesetzt sind.

Anders als bei den Beschiftigten fanden wir bei den geleisteten
und bezahlten Wochenstunden keine nennenswerten Unterschiede der
Elastizitit zwischen Leistungsgruppen sowie zwischen Minnern und

Frauen.

Zieht man das Ergebnis fiir die deutsche Automobilindustrie noch
einmal weiter zu drei Kernbefunden zusammen, so muB man einmal
auf die starken und in den 70er Jahren gewachsenen Verzdgerungen

in der Anpassung des Beschdftigtenstands bei generell niedrigem
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Flastizitdtsniveau hinweisen. Zum zweiten muB die relativ hohe

und kurzfristig wirksame Bedeutung der Arbeitszelitelastizitdt be-
tont werden. SchlieBlich zeigt sich ein starkes, in den 70er Jah-
ren sogar extrem hohes Gefdlle der Beschdftigtenelastizitdt zwi-

schen den drei Leistungsgruppen beil den Arbeitern.

L. Die Beschidftigungselastizitit in der deutschen und amerikani-

schen Automobilindustrie im Vergleich

Mit diesem Kapitel verfolgen wir die Absicht, die wichtigsten Er-
gebnisse der Elastizitdtsanalyse in den beiden Lindern noch ein-
mal unmittelbar miteindnder zu vergleichen. Dazu wurden die Kern-
resultate aus den Berechnungen, die eine direkte internationale
Vergleichbarkeit erlauben, in der Tabelle D-298 zusammengestellt.
Alle ausgewiesenen Werte beziehen sich auf Arbeiter, da nur fir
diese Beschdftigtengruppe Zeitreihen zur Beschdftigung und zur

Arbeitszeit vorliegen,

Die Elastizitdt des Arbeitseinsatzes in der US-amerikanischen Au-
toindustrie entspringt - dies signalisieren die Resultate nach-
drilcklich - in erster Linie der Anpassungsreagibilitidt der Be=-
schidftigtenzahl und weitaus weniger der Arbeitszeitelastizitdt.
Die Beschdftigtenelastizitidt liegt je nach Schitzzeitraum und Da-
tenbasis drei bis fiinf mal so hoch wie die Elastizitdt der (be-
zahlten) Wochenarbeitsstunden. Auch gemessen an dem MaB der Be-
stimmtheit der Beschédftigung durch die Preodukticnsentwicklung
zeigt sich, daB die Verdnderung der Ausbringungsmenge stirker auf
den Beschidftigtenstand als auf das Arbeitszeitvolumen durch-

schldgt.

Vergleicht man die Beschidftigtenelastizititen der beiden Lénder,
so tritt ganz klar hervor, daB das Reagibilitdtsniveau der Be-
schdftigtenzahl in der amerikanischen Autoindustrie das in der
Bundesrepublik um ein Vielfaches ilibersteigt. Dies gilt gleicher-
mafen flir Quartals~ wie flir Jahresrechnungen, wobei flir erstere
die Unterschiede krasser ausfallen. Dies gilt auch nach Berick-

sichtigung von Saisoneinfliissen auf die Beschidftigung.
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TABELLE D-29: EIN VERGLEICH DER PRODUKTIONSELASTIZITATEN DER BESCHAFTIGTEN ARBEITER IN DER AMERIKANISCHEN UND
DEUTSCHEN AUTOMOBILINDUSTRIE

U & -Automobilindustrie

Deutsche Automobilindustrie

Beschdftigungs- Schétzzeitraum | Daten- Produktionsvariablen | Bestimmt- Predukticnsvariablen Bestimmt
variablen basis heitsmal neitsmaB
2 2
mﬂomn... MHomﬂ R ﬂﬂomﬁlm vhoaﬁ R
Zahl der 1948-80 Quartal .06 .28 .67 .04 .05 .13
Beschafitigten (BRD: 1956-80) REL; L33% L71* L J12* .28%*
Jahr .06 .59 .84 .25 .31 .75
1971-80 Quartal .06 .34 .60 .02 .03 .c8
Jahr .21 57 .89 .38 .28 .83
Bezahlte 1948-80 Quartal -.05 .06 .49 -.04 .01 .04
Wochenstunden (BRD: 1961-80) -.03% .09% 57 J1% .25% .55%
Jahr -.02 .14 .67 -.08 .30 .82
1671-80 Quartal ~.06 .07 .42 -.06 .34 .92
Jahrx .02 A7 .68 - - -

* Werte bei Ausklammerung von Saisoneinfliissen.

5
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Bei den Unterschieden in der Beschiftigtenelastizitdt mub zwei-
tens auf die Verzdgerungseffekte bei der Personalanpassung hinge-
wiesen werden, die allgemein in der deutschen Autoindustrie er-
heblich gréfer sind. Fir die 70er Jahre ist zwar auch flir die USA
eine verzdgerte Reaktion feststellbar, jedoch reagiert dort das
Beschdftigtenvolumen immer noch viel stdrker auf die Produktions-
h&he im jeweils gleichen Jahr, wdhrend es in der deutschen Auto-
industrie elastischer auf die Vorjahresentwicklung der Produktion

reagiert.

Ein umgekehrtes Bild ergeben die Schitzergebnisse fiir die Ar-
beitszeit. Hier liegen die Elastizitdtsniveaus in der deutschen
Autoindustrie betrichtlich h&her als in der amerikanischen, und
zwar mindestens um das Doppelte, wenn man bei den Quartalsrech-
nungen die Saisoneinfliisse mit einbezieht. In der deutschen Auto-
industrie spielt also die Arbeltselastizitdt eine vergleichsweise
groBe Rolle flir die Anpassung des Arbeitsvolumens an den Produk-
tionszyklus.

Dieses Ergebnis wird noch auf andere Weise deutlich: Ein Ver-
gleich der Beschidftigten- und Zeitelastizitéten innerhalb der
deutschen Autobranche zeigt gegenilber der amerikanischen eine
viel stirkere Ausgeglichenheit dieser beiden Anpassungsparameter
als Elastizititsquellen. Kurzfristip spielen die Wochenarbeits-
stunden eine griéfere Rolle, auf ldngere Sicht der Beschdftigten-
stand.

Etwas vereinfachend kann man festhalten, daB in der amerikani-
schen Autoindustrie kurz- und langfristig mit raschem Personal-
auf- und -abbau reagiert wird, wihrend dieser in der deutschen
Autoindustrie lediglich als Anpassungsinstrument im Hinblick auf
lidngerfristige Produktionsentwicklungen Bedeutung hat, allerdings
auch da proportional wesentlich geringer ausfdllt als in den USA
und zudem von starken Verzdgerungen gekennzeichnet ist. Auf kurze
Sicht ist in der Bundesrepublik die Variation der Arbeitszeit der
tragende Anpassungsmechanismus.
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KAPITEL III: ENTWICKLUNG UND ELASTIZITAT VON LUHNEN UND PERSO-
NALKOSTEN

1. Einfiihrung: Besfimmungsgrﬁnde der Lohnentwicklung im Konjunk-

turzyklus

In diesem Kapitel interessiert uns die Frage, ob und in welchem
Umfang L&hne, Gehdlter und andere Komponenten der Perscnalkosten
zyklischen Einfliissen unterliegen. Soweit konjunkturelle Variabi-
litdt feststellibar ist, wdre weiter zu fragen, ob und inwieweit
derartige Verdnderungen das Ergebnis von bewuBten MaBnahmen der
Kostensenkung coder lediglich Folge des variierenden Arbeitsein-

satzes sind.

Diese Fragen sind in unterschiedlichen theoretischen und politi=-
schen Zusammenhdngen von Bedeutung. Zundchst sei daran erinnert,
daB im Rahmen dieser Untersuchung folgende Frage im Vordergrund
steht: Sind die Kosten des Arbeitseinsatzes pro Eirheit flir die
Betriebe ein Instrument der Anpassung an verdnderte Wirtschafts-
lagen, stellen also einen Aktionsparameter dar cder sind die Ko-
sten lediglich iiber die Verdnderung der Einsatzmengen zu beein-
flussen? Zusammengefadt heiBt also die Frage: Passen sich die Be-
triebe eher Uber Mengen- oder eher iliber Preisdnderungen konjunk-

turellen Wechseln an?

Aus der Sicht des einzelnen Arbeitnehmers stellt sich die Frage,
ob der Lohn, zu dem er seine Arbeitskraft ambietet, konjunktur-
bzw. beschidftigungsgradelastisch ist. Fir den beschdftigten Ar-
beitnehmer ist etwa die Frage, ob er bei ritickliufiger Konjunktur
trotz Erhaltung seines BeschidftigungsverhZltnisses mit Einkom-

menseinbuBen rechnen muB.

Wie bereits oben erwdihnt, wiirde nach dem neoklassischen Arbeits-
marktmodell bei verringerter Arbeitskrdftenachfrage und vergrd-
Bertem Arbeitskridfteangebot im Gefolge eines Konjunkturabschwungs
der Preis flir die Arbeitskraft sinken und folglich aufgrund der
verringerten Kosten eine erhthte Nachfrage nach Arbeitskraft ent-
stehen. Der einzelne Arbeitssuchende kann nach diesem Modell sei-
ne Beschdftigungsaussichten dadurch erhdhen, da8 er sich zu einem
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gegeniiber dem bestehenden Lohnsatz geringeren Lohn "anbietet".
Voraussetzung flir diese Anpassungsvorgdnge ist die Flexibilitdt
und Reagibilitdt der L&hne.

Aus gesamtwirtschaftlicher Sicht ist die Frage der konjunkturel-
len Elastizitdt der Arbeitseinkommen bedeutsam filr die Stabili-
sierung der verfiigharen Kaufkraft und damit wiederum (zumindest
in kurzfristiger Betrachtung) fiir die Verstetigung der Nachfrage.
Zusammen mit den Lohnersatzleistungen bilden konjunkturunelasti-
sche Arbeitseinkommen den wesentlichen Pfeiler der "built-in-
stabilizers™, die ihrerseits eine der Grundlagen einer keynsia-
nisch geprdgten Beschidftigungs- und Sozialpolitik darstellen.

Léhne, Gehdlter und andere Formen von Arbeitseinkommen - oder aus
der Sicht der Betriebe: Personalkosten - kdnnen sich theoretisch

bei zyklischer Nachfragevariation in folgender Weise verdndern:

o Tariflohnsitze oder frei vereinbarte Grundl&hne kdnnen

sich an die jeweilige Lage auf dem Arbeitsmarkt anpassen; d.h.,
sie kdnnen auf verdnderte Relationen von Angebot und Nachfrage
reagieren oder - bei institutionalisierten oder "vermachteten
Arbeitsmirkten - Verschiebungen des Kr&fteverhdltnisses wvon
(organisierten) Arbeitgeber- und Arbeitnehmergruppen reflektie-

Tren.

Im allgemeinen sind die Tarifl®hne zyklisch um so stabiler, je
héher der gewerkschaftliche Organisationsgrad ist, je durchset~-
zungsfidhiger die Arbeitnehmervertretungen sind oder je mehr der
Staat fir Lohnstabilitit eintritt. Andererseits kdnnen aber
auch starke Gewerkschaften oder ein stark intervenierender
Staat aus konjunktur- oder einkommenspolitischen Erwidgungen
rilckldufiger Nachfrageentwicklung eine Pelitik der LohnmidBigung
betreiben. Das jeweils konkrete Verhalten von Staat und Gewerk-
schaften wird davon abhidngig sein, inwieweit die politische Li-
nie zu einem gegebenen Zeitpunkt von einkommens- oder kostenpo-
litischen Kriterien und von kurz- oder langfristigen Erwdgungen

bestimmt wird.
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o Die durchschnittlichen Brutto-Stundenverdienste k&nnen neben

reagiblen Tarif- bzw. GrundlShnen noch andere zyklisch elasti-
sche Bestandteile aufweisen und entsprechend auf Auf- und Ab-
schwlinge reagieren.

Die wichtigsten Komponenten diirften sein:

(a) Der Mehrarbeitseffekt, d.h. die mit der Verdnderung im Um-

fang der Mehrarbeit {(Uberstunden, Sonderschichten) variierenden
Durchschnittsverdienste. Der Mehrarbeitseffekt ist um so gré-
Ber, je hdher die Zuschldge (Prdmien} filir Uberstunden und Son-
derschichten sind. Ebenfalls von Belang sind die Minderverdien-

ste, die bei Kurzarbeit erzielt werden.

(b) AuBertarifliche Leistungen und Zulagen, die vom Arbeitgeber

laufend gezahlt werden, aber von der Beschdftigungsiage bzw.
der wirtschaftlichen Lage des Unternehmens abhingig gemacht
werden. Die negative Lohndrift im konjunkturellen Abschwung
zeigt, daB in der Regel das Ubertarifliche Leistungsniveau sich

prozyklisch bewegt.

{c} Der Beschiftigtenstruktureffekt, der dann und insowelt auf-

tritt, wie sich im Gefolge wvon Perscnalabbau und -aufbau die
Verteilung der Belegschaft auf unterschiedlich bezzhlte Lei-
stungsgruppen (oder Qualifikationsstufen) verdndert.

Im allgemeinen werden sich der Mehrarbeitseffekt und der Effekt
der auBertariflichen Leistungen auf der einen Seite und der Be-
schidftigtenstruktureffekt der Bruttolshne auf der anderen Seite
gegenidufig bewegen. In kontraktiven Konjunkturphasen, in denen
das Mehrarbeitsvolumen zuriickgefahren wird, sinkt folglich der
durchschnittliche Bruttostundenverdienst der Teile der Beleg-

schaft, die flir Mehrarbeit einen Zuschlag erhalten. Wenn aber

zugleich - was allgemein der Fall ist - liberproporticonal viele
Arbeitskrdfte der unteren Lohngruppen vom Personalabbau erfaBt
werden, steigt der durchschnittliche betrlebliche Bruttostun-

denlohn der verbleibenden Belegschaft.
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o Die durchschnittilichen Bruttowochenverdienste verindern sich

auBer durch die bisher beschriebenen EinfluBgrdBen zusitzlich
noch durch die variable, konjunkturabhingige Dauer der Wochen-
arbeitezeit, dariber hinaus auch durch den Umfang von Teilzeit-
beschdftigung und unbezahlten Fehlzeiten.

2. Entwicklung der Stunden- und Wochenverdienste in der amerika-
nischen Automobilindustrie, 1950-80

In den Tabellen D-30 und IT-5 und II-6 sowie in Schaubiid D=5
sind filr die Automobilindustrie insgegamt (SIC 371) sowle fir 1h-
re Unterabteilungen Kraftwagenbau (= SIC 3711) und Teileindustrie
(= SIC 3714) fiir die Jahre 13950-80 die durchschnittlichen Brutto-
stunden- und -wochenverdienste der Arbeiter sowie die jeweiligen
jdhrlichen Verdnderungsraten der Bruttostunden- und -wochenver-

dienste aufgefihrt.

Die Tabellen zeigen, daB in allen drei Industriesparten die Brut-

tostundenverdienste gewachsen sind, wenn auch in stark wechseln-

dem Umfang. Die Spanne reicht von einem j&hrlichen Zuwachs von
1,8 % im Jahr 1961 bis zu 11,8 % im Jabr 1971. Es gibt indessen
kein einziges Jahr, in dem die Verénderung der Stundenverdienste
negativ war. Diese relative Stetigkeit der Zuwidchse diirfte vor
allem durch den hchen Wirkungsgrad der Tarifpolitik und die Ver-
bindlichkeit der Tarifabschlilsse fiir die Lohngestaltung zu erkld-
ren sein. Relevant sind hierbei besonders die dreijdhrige Lauf-
zeit der Tarifvertrdge und bedingt auch die j&hrliche automati-
sche Anpassung der Lohnsftze an die Steigerung der Lebenshal-

tungskosten {"cost-of-living escalator”).

Im Vergleich zu den Bruttostundenverdiensten der Arbeiter sind
die Bruttowochenverdienste weit stdrker konjunkturreagibel und

zeigen in Rezessionsphasen stagnierende Tendenz oder - dies gilt
zumindest bis zu den 70er Jahren - socgar negative Verdnderungen.

Zu Verringerungen der Wochenverdienste im Jahresdurchschnitt kam
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TABELLE D-30: BRUTTOSTUNDENVERDIENSTE UND BRUTTOWOCHENVERDIENSTE
DER ARBEITER IN DER AUTOMOBILINDUSTRIE (SIC 371)
DER USA, 19590-80

Bruttostundenverdienst Bruttowcchenverdienst
Jahr -
absolut Verdnderung absolut Verdnderung

in % in %
1950 1.78 - 74.85 -
51 1.91 7.3 77.87 L.,0
52 2.05 7.3 84.27 9.0
53 2.14 4.4 89,88 5.8
54 2.20 2.8 91.30 1.6
55 2.2% 4.1 99.84 9.4
56 7.3% 2.6 96.82 -3.1
57 2.u8 4.7 100.61 3.9
58 2.55 3.7 101.24 0.6
59 2.71 6.3 111.38 10.0
1960 2.81 3.7 115.21 3.u
61 2.86 1.8 114.69 -0.9
62 2.99 b.5 127.67 11.3
63 3.10 3.7 132.68 3.9
Gu4 3.21 3.5 138.03 4.5
65 3.34 4.0 147.63 7.0
66 3.4y 3.0 147.23 -0.3
67 3.55 3.2 144,84 -1.7
68 3.89 9.6 168.09 16.1
6% n.ig 5.k 170.56 1.5
1870 4,22 2.9 170,07 © -0.3
71 b,72 11.8 194.486 14.3
72 5.13 8.7 220.59 13.4
73 5.48 6.k 237.51 7.7
74 5.87 7.5 238.32 0.3
78 6.4y 9.7 259.53 8.9
76 7.09 10.1 304,18 17.2
77 7.86 10.9 34584 13.7
78 8.51 8.3 367.63 6.3
79 9.08 6.7 373.189 1.5
1980 9.85 8.5 394,00 5.6

es in der gesamten Autoindustrie (SIC 371) in den Jahren 19%6,
1961, 1966/67 und 1970. Diesen Jahren folgten aber fast stets
Jahre hoher Zuwachsraten. Besonders stark war der Rilickgang der
Bruttowochenverdienste in den Jahren 1944 bis 1946. Im Jahr 19u45
gingen sogar die Bruttostundenverdienste zurlick.
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SCHAUBILD D~5 :

BRUTTOSTUNDEN~ UND BRUTTOWOCHENVERDIENSTE DER ARBEITER IN UNTERABTEILUNGEN DER AUTOMOBILINDUSTRIE

DER UsA (SIC 371), 1971-80

s STUNDENVERDIENSTE $ WOCHENVERDIENSTE
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B.OO 400 SIC 3
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Wihrend der Rezession 1874#/75 war zwar das Wachstum der Bruttowc-
chenverdienste stark reduziert, es gab aber keine negative Ent-
wicklung. Betrachtet man die Bewegungen der Wochenverdienste {iber
die letzten 40 Jahre hinweg, so kann man in den 70er Jahren auf
eine Stabilisierung der Verdnderungsraten schlieBen. 0b diese
Stabilisierung von Dauer sein wird, mub allerdings bereits heute
bezweifelt werden. Bei den Tarifabschllissen der jingsten Jahre,
die unter den Bedingungen einer stark krisenhaften Entwicklung
der amerikanischen Autcindustrie zustande kamen, ist es insbeson-
dere bei Chrysler, dem am stédrksten betroffenen Konzern, aber
auch bei Ford und GMC, zu bedeutenden Lohnabstrichen bzw. zum

Einfrieren von L&hnen und Sozialleistungen gekommen.

Bemerkenswert ist ferner, daf im Kraftwagenbau (SIC 3711) im pe-
samten Beobachtungszeitraum die Stunden- wie die Wochenverdienste
betrichtlich hdher lagen als in der Gesamtindustrie (8IC 371),
wdhrend in der Unterabteilung "Teile und Zubehdr" (SIC 3714) die
Verdienste etwas unterdurchschnittlich zur Gesamtindustrie aus-

fielen.

Grund hierfiir sind die niedrigeren Verdienste bei den Zulieferer-
uriternehmen insgesamt und insbesondere bei den "gewerkschafts-
freien" Betrieben (vgl. Teil F, Kapitel I-2).

3. Lshne, Verdienste und Personalkosten in der deutschen Automo-
bilindustrie, 1360-80

3.1 Entwicklung der Stunden- und Wochenverdienste im StraBen-
fahrzeugbau, 1960-80

In der Tabelle D-31 sind die Bruttostunden- und Bruttowochenver-
dienste je beschiftigten Arbeiter im Kraftfahrzeugbau der Bundes-
republik nach Leistungsgruppe und Geschlecht fiir die Jahre 1960
bis 1980 ausgewiesen sowie die Verinderungsraten gegeniber dem

Vorjahr in Prozent (vgl. auch Schaubild D-6).
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TABELLE D-31: BRUTTOSTUNDENVERDIENSTE UND BRUTTOWOCHENVERDIENSTE DER ARBEITER IM KRAFTFAHRZEUGBAU DER BUNDES-
REPUBLIK DEUTSCHLAND, NACH DEM GESCHLECHT, 1960-EO

ISFMUNCHEN

Y

Jahr Bruttostundenverdienste Bruttowochenverdienste
Mdnner + Frauen Manner Frauen Manner + Frauen Frauen
absolut Verdnderung | absolut Verdnderung | abselut Verinderung | absolut Verénderung absolut
in % in % in % in %

1960 3.02 - 3.07 - 2,33 - 136.27 - 101.12 -
61 3.28 B.6 3.33 8.5 2.57 10.3 147,14 8.0 110.69 8.5
62 3.70 12.8 3.77 13.2 2,96 15.2 165.09 12.2 127.26 5.0
63 3.90 5.4 3.97 5.3 3.13 5.7 171.00 3.6 132,00 3.9
64 4.31 10.5 4.42 11.3 3,42 g.2 188.00 9.9 142.00 7.6
65 4.73 9.7 4,85 9.7 3.77 10.2 207,00 10.1 156.00 9.9
66 5.05 6.7 5.17 6.6 4.06 7.7 218.00 5.3 168.00 7.7
67 5.31 3.1 5.43 5.0 4,25 4,7 214.00 -1.8 166.00 -1.2
68 5.52 3.9 5.64 3.9 4.41 3.8 236.00 10,3 180.00 8.4
69 6.10 10.5 6.24 10,6 4,92 4.8 268,00 13.6 203.00 12.8

1970 6.84 12,1 7.00 12.2 5.54 12,6 302.00 12.7 230,00 13.3
71 K E] 13.3 7.94 13.4 6,32 14.1 332.00 9.9 259.00 12,6
72 8.34 7.6 8.55 7.7 6.82 7.9 34%2.00 5.1 274.00 5.8
73 g.21 10.4 9.42 10.2 7.61 11.6 387.00 10.9 307.00 12.0
74 10.23 11.0 10.46 11.0 8,49 11.6 400.00 3.4 321.00 4.6
75 11.28 10.3 11.54 10.3 9.40 10.7 452,00 13.0 362.00 12.8
76 12.02 6.6 12.28 6,4 9.97 6.1 502,00 11.1 403.00 11.3
77 12.96 7.8 13.23 7.7 10.78 8.1 542,00 8.0 436.00 8.2
78 13.65 5.3 13.91 5.1 11.43 &.0 565.00 4.2 458,00 5.0
79 14.29 4.7 14.55 4.6 12,01 5.1 592.00 4.8 482,00 5.2

1980 15.28 6.9 15.56 6.9 12.86 7.1 635.00 7.3 509.00 5.6
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SCHAUBILD D-6 : BRUTTOSTUNDEN- UND BRUTTOWOCHENVERDIENSTE DER ARBEITER IM STRASSENFAHRZEUGBAU DER BUNDESREPUBLIK
DEUTSCHLAND, 1960-80
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Die ausgewiesenen Daten zeigen generell zwar erhebliche zyklische
Schwankungen in den Zuwachsraten, aber fast keine ausgepridgten
zyklischen Einbritiche im Sinne absoluter Rickgidnge. Dies gilt fir
die Arbeiter insgesamt wie auch fir die Aufgliederungen nach Ge-
schlecht und Leistungsgruppe.

Der einzige Fall eines absoluten Rickgangs der durchschnittlichen
Bruttowochenverdlienste ergibt sich flir das Rezessionsjahr 1967.
In diesem Jahr sind die durchschnittlichen Wochenverdienste beil
Minnern und Frauen zusammengencmmen von 218 DM (in 1966) auf 21u
DM und bei den Frauen von 168 DM auf 166 DM zuriickgegangen. Dies
entspricht jeweils Raten von -1,8 % und -1,2 %.

In der Rezession 1974/75, die vom Produktionsriickgang her weit
stirker ausgefailen ist als die Rezession 1966/67, gab es hinge-
gen kein negatives Wachstum der Wochenverdienste pro Arbeiter,
sondern lediglich einen verminderten Zuwachs.

Ahnlich wilie in den USA weisen die Bewegungen der Bruttostunden-
verdienste in der Bundesrepublik gréBere Stetigkeit auf als die
der Bruttowochenverdienste. Allerdings zeigt sich bei einem Ver-
gleich zwischen den beiden Ldndern auch, daB die Konjunkturreagi-
bilitdt der Wochenverdienste in der Bundesrepublik insgesamt we-
sentlich geringer ist.

3.2 Lshne und Personalkeosten in ausgewdhlten Unternehmen,
1960-78

Die eben analysierten Verdienstdaten fiir die Bundesrepublik ent-

stammen den periodischen Arbeitszeit- und Verdiensterhebungen des
Statistischen Bundesamts. Eine weltere Datenquelle fiir die Analy-
se von L&hnen, Gehdltern und Persconalkosten erschlieft sich aus

den aktienrechtlichen Jahresabschlissen (Geschidftsberichten) der
Herstellerunternehmen von Kraftfahrzeugen. Die Daten der folgen-
den Analyse fuBen auf einer von Wanik {(Wanik 1981) vorgenommenen
Auswertung von Geschdftsberichten von finf der gréB8ten Unterneh-
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nehmen der Automobilindustrie in der Bundesrepublik. Es sind dies
die folgenden Unternehmen:

- Audi-NSU Autounion AG

~ Bayerische Motorenwerke AQ
- Daimler=-Benz AG

- Ford-Werke AG

-~ Volkswagenwerk AG,.

1875 wurden mit diesen finf Unternehmen 316.210 Beschidftigte er-
faBt; das waren 56 % der Gesamtbeschdftigung im StraBenfahrzeug-
bau in diesem Jahr.

In Tabelle D-32 sind zundchst fiir diese finf Unternehmen zusam-
mengenommen wichtige Indikatoren der Entwicklung von L&hnen, Per-
sonalkosten, Beschiftigung, Produktivitdt und Rentabilitdt fiir
die Jahre 19560 bis 1978 aufgefiihrt. Fir uns an dieser Stelle am
interessantesten ist die durchschnittliche jihrliche Steigerungs-
rate der Gesamtperscnalkosten fiir den untersuchten Zeitraum; sie
betridgt flir die fiinf Unternehmen im Durchschnitt 9,32 %. Die
durchschnittliche jdhrliche Steigerung der Tarifldhne der unter-
sten Lohngruppe betrdgt 8,95 %, die der Effektivi@hne fiir die un-
terste Lohngruppe 9,32 % und die Steigerung der Lohnstilckkosten
betrdgt 4,77 %.

In Tabelle D-33 sind die Bewegungen der L8hne und Gehdlter pro
Beschdftigten fiir die flinf Unternehmen ausgewiesen. Die Veridnde-
rungen der LShne und Gehdlter variileren betrdchtlich; es ergeben
sich aber in allen Jahren positive Verdnderungsraten, ausgenommen
das Jahr 1976, als der Durchschnittswert der Lohn- und Gehalts-
summe um 1,84 % gegeniliber 1975 zurilickging.

Auffdllig und flr unser Erkenntnisinteresse von groBer Bedeutung
ist, daf die zu erwartende synchrone Konjunkturreagibilitidt der
Ldhne und Gehdlter je Beschdftigten fir die 60er Jahre deutlich
erkennbar ist, fiir die 70er Jahre aber zundchst nicht mehr fest-

stellbar ist. Im Gegenteil, wdhrend der Rezession 1974/75 ergeben
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TABELLE D-32: DURCHSCHNITTLICHE JAHRLICHE WACHSTUMSRATEN VON BE-
SCHATTIGUNGSINDIKATOREN FUUR AUSGEWAHLTE UNTERNEHMEN
DES STRASSENFAHRZEUGBAUS DER BUNDESEEPUBLIK DEUTSCH-
LAND, 19606-1978 (IN %)

GCesamtpersonalkosten 9,32
Tarifldhne der unteren Lohngruppe 8.95
Effektivlidhne der unteren Lohngruppe 9.32
Arbeitsproduktivitit ) 5.23
Lohnstiickkosten 4,77
Arbeitsqualitdt (Humankapital) 1.29
Kapitalintensitdt 0.12
Gesamtkapitalrentablilitit 6.27
Beschdftigtenzahl 4.88

Quelle: Wanik 1981, S. 215,

sich sehr hohe Wachstumsraten der durchschnittlichen Lohn- und

Gehaltssumme pro Beschiftigten.

Die wesentliche Erklidrung fir diese antizyklische Bewegung der
Lohn- und Gehalitssumme sehen wir im Beschdftigungsstruktureffekt,
der dann auftritt, wenn sich die Verteilung der Beschiftigten
nach ihrer lohn- und gehaltsbezogenen Einstufung infolge von un-
gleich verteiltem Personalaufbau und -abbau im Konjunkturzyklus
dndert. Zur Demonstration dieses Struktureffekts haben wir flr
die fraglichen Jahre jeweils die Quote qualifizierter Arbeiter
der Lohnbewegung gegenibergestellt. Die in dieser Quote zum Aus-
druck kommende Verdnderung der Qualifikationsstruktur deutet dar-
auf hin, daB in Rezessionsiahren die Durchschnittsgqualifikation
der Belegschaften ansteigt und in Aufschwungjahren wieder ab-
sinkt. Terner zeigt sich, daB sich diese Strukturanpassung in den
70er Jahren verstdrkt, was auf stirkere Konzentration von Perso-
nalaufbau und -abbau auf die untersten Lehn- und Gehaltsgruppen
hindeutet; ein Befund, der im Einklang mit den Ergebnissen unse-
rer Elastizititsanalyse flir Beschidftigte nach Leistungsgruppen
steht (vgl. Teil D, Kapitel II).
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TABELLE D-33: LOHNE UND GEHALTER JE BESCEAFTIGTEN IN AUSGEWAHLTEN UNTERNEHMEN
DES STRASSENFAHRZEUGBAUS DER BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND, 1960-78

Indikator der quali-
fikationsstruktur -
Lohne und Gehdlter je Quote gqualifi- bereinigten Lihne und
Beschidftigten zierter Arbeit Gehdlter pro Beschaf-
tigten

Jahr absolut Verdnderung absolut vVeranderung

in % (4)= in %
(1 {2) (3) (1):(3) (5)
1960 7.315 - 38.53 0.189 -

61 7.791 8.92 40.13 0.194 2.65
62 8.267 6.11 37.57 0.220 13.40
63 9.519 15.10 41.41 0.230 4.55
o4 10.111 6.22 44,74 0.226 -1.77
65 11,177 10.54 44,45 0.251 11.06
66 12.464 11,51 46,14 0.270 7.57
67 12.788 2.60 50.59 0.253 -6.30
68 13.296 3.97 48.90 0.272 7.51
69 14,941 12.37 50.63 0.295 8.46
1970 17.345 16.09 54.63 0.317 7.46
71 19.121 10.23 53.64 0.356 12.30
72 20.797 8.77 48.55 0.429 20.51
73 23.295 12.01 50.39 0.462 7.69
74 26.625 14.29 57.23 0.465 0.65
75 30,713 15.35 53.54 0.574 22.58
76 30.257 -1.84 48,27 0.627 9.23
77 33.675 11.30 48.15 0.699 11.80
78 35.222 4.59 47.08 0.748 7.01

Quelle: Wanik 1981, Tabelle 16a und eigene Berechnungen.

Bereinigt man nun die ausgewiesenen jdhrlichen Lohn- und Gehalts-
verdnderungen um den Lohngruppeneffekt, so erhidlt man eine ausge-
prdgt konjunkturempfindliche Leochndynamik, die dann auch flir die
70er Jahre eindeutig prozyklisch verliuft. Wir registrieren eine
leicht negative Zuwachsrate der (strukturbereinigten) Lohn- und
Gehaltssumme pro Beschdftigten im "milden" Rezessionsjahr 1964,
einen betrdchtlichen Riickgang im Rezessionsjahr 1967 und Lohnsta-
gnation im Rezessionsjahr 1974, (Hier konnte man aufgrund des
starken Konjunktureinbruchs eigentlich einen negativen Zuwachs
erwarten.) Zudem wird der Verdnderungswert fiir das Jahr 1976, der

ohne Strukturbereinigung ausgeprdgt negativ war, Jjetzt positiv.

K 6hler/Sengenberger (1983): Konjunktur und Personal anpassung. \ISFMUN‘C}‘ {EN
http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-68215 R



303

Wir registrieren dariber hinaus sehr stark wachsende Lohn- und
Gehaltssummen je Beschdftigten in Jahren des einsetzenden Auf-
gschwungs, was zu erheblichen Teilen auf die gestiegenen Mehrar-
beitszuschlige zurilckzufilhren sein diirfte.

Zusdtzlich zu den LBhnen und Gehdltern enthilt Tabelle D-34 die
Personalkosten insgesamt sowie einzelne Kemponenten der Personal-
kosten. (Die fiir uns wichtigsten Kostengr$fien sind auch im Schau-
bild D-7 dargestellt.) Die entsprechenden Werte kdnnen mit dem
jeweiligen Anspannungskoeffizienten, 4.h. dem liber die ausgewihl-
ten Unternehmen gemittelten Indikator der Unternehmenskonjunktur,
verglichen werden. Betrachtet man die j8hrlichen Verdnderungsra-
ten der Gesamtpersonalkeosten pro Beschdftigten, so zeigt sich -
was zundchst nicht {berrascht -, daB in allen Jahren des fragli-
chen Zeitraums Steigerungen festzustellen sind. Wghrend aber in
den B0er Jazhren die Steigerungsraten deutlich positiv mit dem An-
spannungskoeffizienten kovariieren, 148t sich fir die 70er Jahre,
zumindest fiir die Rezessionsperiode 1974/75, eine prozyklische
Bewegung der Perscnalkosten nicht mehr konstatieren. Dieser Be-
fund 1#8t sich zum gr&Bten Teil durch den oben beschriebenen Be-
schiftigtenstruktureffekt erkldren. Dariiber hinaus weisen aber
auch die Lohnnebenkesten in den Jahren 1973 bis 1976 ungewShnlich
hohe Zuwachsraten auf, die sich vermutlich teilweise aus Abfin-
dungszahlungen im Zusammenhang mit Aufhebungsvertrigen in dieser
Periode ergeben.1> Wir vermuten dies deshalb, weil, anders als in
den 60er Jahren, die Lohnnebenkosten sich in den 70er Jahren

nicht mehr prozyklisch verdndern.

Als konjunktursensibler Parameter erweist sich auch die Lohn-
drift, d.h. die Bewegung der auBertariflichen Leistungsbestand-
teile, die in den Gesamtpersonalkosten enthalten sind. In dieser
Komponente ist denn auch flir den Beschiftiger der am stdrksten

diskretionire Aktionsparameter der Personalkosten zu sehen.

1} Wiahrend der Rezession 1974/75 wurden in der deutschen Automo-
bilindustrie erstmals in groBem Umfang Abfindungszahlungen im
Rahmen von Aufhebungsvertrdgen an Arbeiter geleistet (vgl.
Teil C, Kapitel II).
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TABELLE D-24: ANSPANNUNGSKOEFFIZIENT UND PERSCNALKCSTEN IN

BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND, 1960-78

AUSGEWHEHI,TEN UNTERNEHMEN DES STRASSENFAHRZEUGBAUS DER

Jahr Anspan— Gasamtpersonalko- Léhne und Gehdlter Lohnneben- Léhne und L&hne + Gehélter TLohndrift
nungs- sten je Besch#f- je Beschiftigten kosten je Gehdlter prlus zoziale Ab-
koeffi- tigten Beschaf- zu Gesamt- gaben zu Gesamt-
zientl) tigten personal- personalkesten
absolut | Verdnde- absolut | Verdnde- kosten
{in DM) | rung in (in DM)| rung in (in DM) {in %) (in %)
% %
1960 87.766 8,534 - 7.315 - 1.229 B85.705 85.776 -
61 B2.002 9,168 7.426 7.791 8.92 1,377 85.172 ©4.945 -1.580
62 82,964 9.648 4,850 B.267 6.11 1.381 85.912 95,553 -3.792
63 90.638 11,184 17.389 9.519 15,10 1.665 85.218 94.765 9.563
64 87.782 11.876 6,347 10.111 6.22 1.765 85,270 G4.803 3.689
65 89.246 13.006 9,449 11.177 10.54 1.829 B6,045 95.605 1.341
133 89.992 14,274 9,722 12,464 11,51 1.810 87,365 96,818 4,933
67 83.168 14.600 2,648 12.788 2.60 1.812 87.613 97.014 2.648
68 B5.244 15,242 4,455 13.296 3.97 1.949 B87.280 97.014 ~0.353
69 89.488 17.1%0 12.911 14,941 12,37 2,249 86.997 97.081 10.146
1870 83.520 19.966 16,412 17.345 16.09 2,611 87.008 97.071 -3.645
71 79.088 21.9% 10.346 19.121 10,23 2.873 86,957 97,367 -9.,522
72 86.550 24.080 9.572 20.797 8.77 3.283 86.405 96.885 -3.991
73 97.738 27.268 13.370 23.295 12.01 3.973 85.407 96.282 3.337
74 75.560 31.686 16,253 26,625 14.29 4.961 84,461 95,342 -6,167
75 85.674 36,430 15,342 30.713 15.35 5.717 84,323 95,343 8.1%4
76 82.916 38.002 5.049 30.257 -1.84 7.745 79.498 90.940 -0.926
77 91.006 41.390 8,790 33,675 11.30 7.615 81.623 93,225 2.021
78 87.098 42.450 2.674 35,222 4,59 7.228 B82.999 94,9536 -3.205

1) Indikator der Unternehmenskonjunktur, gemessen durch das Verhdltnis von tatsichlicher zu maximalméglicher
Arbeitsproduktivitdt.

Quelle: wanik 1981, &. 190 f£.
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SCHAUBILD D-7 : GESAMTPERSONALKOSTEN PRO BESCHAFTIGTEN, WACHSTUMSRATE DER GESAMIPERSONALKOSTEN, LOHNDRIFT UND
ANSPANNUNGSKOEFFIZIENT IN 5 UNTERNEHMEN DER AUTOMCBILINDUSTRIE DER BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND,
1960-80
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In Zusammenfassung dieser Analyse 138t sich festhalten, daB zwar
im einsetzenden Konjunkturaufschwung Steigerungen der Personalko-
sten festzustellen sind (die auf die Lohndrift und sehr wahr-
scheinlich auf das Anwachsen der tariflichen Mehrarbeitszuschlige
zuriickzufithren sind), daf aber andererseits dieser prozyklische
Kesteneffekt in den 70er Jzhren iberkompensiert wird durch we-
sentlich stivker zu Buche schlagende Kostensteigerungen je be-
schiftigten Arbeitnehmer in Rezessionsjahren, in deren Gefolge
dann eine antizyklische Dynamik der Gesamtpersonalkosten pro Be-
schi&ftigten zustande kommt: Obwohl der einzelne beschidftigte Ar-
beitnehmer in Rezessionsjahren keinen Pfennig mehr in der Tasche
hat, erhdhen sich fir den Betrieb die Durchschnittskosten pro be-
schdftigten Arbeiter.

Die tendenziell antizyklische Bewegung der Personalkosten ist
nach unserer Interpretation eine Folge des strukturellen Beschaf-
tigungseffekts, des stark selektiven, auf die unteren Lohngruppen
konzentrierten Persconalabbaus und der daraus folgenden erhéhten
durchschnittlichen Eingruppierung der Belegschaft in Rezessions-
jahren sowie der erhdhten Personalausgaben, die im Zuge von Ab-

findungszahlungen oder Sozialplankecsten anfallen.

4. Zusammenfassender Vergleich

Ein Vergleich der konjunkturellen Reagibilitdt der Verdienste der
Arbeiter in der amerikanischen und deutschen Autoindustrie er-
folgt durch die Berechnung von Produktions- und Beschdftigungs-
elastizitdten in Tabelle D-35., Die errechneten Werte bestdtigen

in wesentlichen Punkten die obigen Befunde:

(1) Die Wochenverdienste korrespondieren in beiden Lindern durch-
weg stdrker mit dem Konjunkturverlauf als die Stundenverdienste.
Dies 1dBt sich damit erklfren, daB in den Wochenverdiensten zu-
sdtzliche konjunkturvariable Kostenkomponenten enthalten sind,
wie Sonderschichten, die an Wochenenden gefahren werden, Kurzar-
beit, Teilzeitbeschdftigung, die ebenfalls in aller Regel prozyk-
lisch eingesetzt wird und unbezahlte Fehlzeiten, die gleichfalls
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TABELLE D-35: PRODUKTIONS- UND BESCHEFTIGUNGSELASTIZITAT DER BRUTTOSTUNDEN- UND
BRUTTOWOCHENVERDIENSTE DER ARBEITER IN DER AUTOMCBILINDUSTRIE DER
USA (SIC 371) UND DEM KRAFTFAHRZEUGBAU DER BUNDESREPUBLIK DEUTSCH-
LAND, 1961-70 UND 1971-80

Verdnderung Schatz-— U § -Autcindustrie Kraftfahrzeugbau der
der Verdien- zeitraum (51C 371) Bundesrepublik
ste in Rela-
tion zur: Stundenver- | Wochenver- Stundenver- | Wochenver-
dienste dienste dienste dienste
b r b r b r b r
Produktion 1961-70 .08 .59 .32 .87 .08 271 .3 .81
1971-80 .07 .56 .30 .86 -.05 -.20) .19 .68
Beschaftig- 1961-70 At .49 | .31 .59 .42 .75 .75 .37
tenzahl
1971-80 .04 .21 .39 .60 -.20 -.30 | .11 .13

b = Regressionskoeffizient; r = Korrelationskoeffizient.

konjunktursynchron variieren, Letztere spielt allerdings in den
USA eine grdBere Rolle als in der Bundesrepublik.

{2) In den USA zeigen sich keine groben Unterschiede in den Ver-

dienstelastizititen im Hinblick auf Verdnderungen der Produktion
und Verdnderungen der Beschdftigung. Auch im Vergleich zwischen

den 60er und 70er Jahren bleiben Unterschiede in der Konjunktur-
gensibilitdt in relativ engen Grenzen. Die geringfligigen Verinde-
rungen diirften im wesentlichen auf den schwachen Wirkungsgrad des
Beschiftigtenstruktureffekts in der amerikanischen Automobilindu-

strie zuriickzufthren sein.

Zwar wird in den USA das Personal relativ strikt nach Seniori-
tdtsprinzip abgebaut und wiederaufgebaut, dennoch werden von Ver-
-Enderungen im Beschdftipgtenstand, wie wir im vorigen Kapitel ge-
sehen haben, auch vergleichsweise viele Facharbeiter betroffen,
da flir diese gesonderte Senioritdtsrichtlinien bestehen. Zudem
ist das Lohndifferential zwischen den qualifizierten und unquali-
fizierten Gruppen in der Arbeiterbelegschaft vergleichsweise ge-
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ring (vgl. Teil F, Kapitel I}, was zur Folge hat, daB der Abbau
von Arbeitskridften der unteren Lohngruppen kelne allzu grofen

Steigerungen der Durchschnittsverdienste pro Arbeiter nach sich
zieht. Auch hat sich an der seniorititsgesteuerten Personalaus-
wahlpolitik in den 60er und 70er Jahren nichts Gravierendes ver-
dndert, womit die Kontinuitdt in den Elastizitdtskennziffern er-

klirt werden kann.

Die prozyklische Verdienstbewegung in der amerikanischen Autoin-
dustrie muB auch in Zusammenhang mit den Mehrarbeitszuschlidgen
gesehen werden. Das Uberstundenniveau ist, wie wir in Teil C, Ka-
pitel IT ermittelt haben, dort durchschnittlich etwa doppelt so
hoch wie in der deutschen Autoindustrie, variiert sehr stark pro-
zyklisch, und die Uberstundenzuschlidge sind ebenfalls doppelt so

hoch wie in der Bundesrepublik.

Wir kdnnen also flir die USA von einem relativ stark ausgeprigten
{prozyklischen) Mehrarbeitseffekt und einem relativ schwachen
{(antizyklischen) Beschiftigtenstruktureffekt auf die Verdienst-
entwicklung in der Konjunktur ausgehen.

{3) In der deutschen Automcbilindustrie sind dagegen die stark
abgeschwichten Elastizitdten in den 70er gegenilber den Gler Jah-
ren auffdllig. Bei den Bruttostundenverdiensten werden die Werte
in den 70er Jahren sogar negativ, was bedeutet, daf die Stunden-
verdienste pro Arbeiter sich nunmehr antizyklisch bewegen. Diese
Tendenz sehen wir als eine Folge der verstirkten Selektivitidt von
Personalabbau und -aufbau in der deutschen Autoindustrie zu La-
sten der unteren Lohngruppen, signalisiert in unserer cbigen Ela-
stizitdtsanalyse durch erhdhte Beschiftigtenelastizitdt der Lei-
stungsgruppe ? und insbesondere der Leistungsgruppe 3 in den 70er
Jahren. Anders ausgedrlickt: Die konjunkturbedingten Verdnderungen
im Personalstand haben sich verstdrkt auf die Arbeitskrdftegrup-
pen mit den geringsten L&hnen konzentriert, was bei Personalabbau
zu statistisch durchschnittlich hheren Durchschnittsverdiensten
und bei Personalaufbau zu statistisch niedrigeren Durchschnitts-
verdiensten fihrt. Der Beschdftigtenstruktureffekt wird ferner
dadurch wirksam, daf im Vergleich zu den USA das Gefdlle der Ta-
rifi&hne in den deutschen Autowerken gr&Ber ist.
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Ein weiteres Erkldrungsmoment filir die gemindert prozyklische, bei
den Stundenverdiensten sogar antizyklische Bewegung der Arbeiter-
verdienste in den 70er Jahren ergibt sich aus den verringerten
Mehrarbeitsstunden. Wihrend sich an den Uberstundenzuschlédgen
praktisch nichts verdndert hat, ist das Uberstundenvolumen von
durchschnittlich 2,76 Stunden pro Arbeiter im Zeitraum 1961-70
auf 1,93 Stunden im Zeitraum 1971~80 abgesunken (vgl. Teil C, Ka-
pitel I1). Dles bedeutet, daB der (prozyklisch wirksame) Mehrar-
beitseffekt sich in der deutschen Autoindustrie splirbar abge-
schwicht hat, wihrend der (antizyklisch wirksame) Beschdftigten-
struktureffekt stidrker zum Tragen gekommen und bei den Stunden-

verdiensten sogar dominant geworden ist.

Neben den Lohnersatzleistungen bei Kurzarbeit und Arbeitslesig-
keit trdgt auch der relativ starke Beschidftigtenstruktureffekt zu
einer Stabilisierung der Einkommensstrdme (zumindest beil den Ar-
beitereinkommen) im Konjunkturzyklus bei, obgleich natirlich die
Arbeitnehmergruppen mit den (von der Lohngruppeneinstufung her)
geringsten Einkommenschancen auch die stdrksten Einkommensverlu-
ste erfahren. Einem (erwiinschten) Stabilisierungseffekt steht ein

(fraguwlirdiger) Verteilungseffekt gegeniiber.
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TEIL £ - BESCHAFTIGUNGSINTERESSEN UND BETRIEBLICHE BESCHAITI-
GUNGSPOLITIK

Gliederung:

Vorbemerkung

I. BEETRTEBLICHE BESCHAFTIGUNGSPOLITIK, REGELUNGSSYSTEM UND IN-

TERESSENKONSTELLATIONEN VON ARBEITGEBERN UND ARBEITNEHMERN

II. BETRIEBLICHE BESCHAFTIGUNGSPOLITIK IN DER AMERTKANISCHEN
AUTCMOBILINDUSTRIE

1. Periodische Anpassungserfordernisse
2. Direkter Personalabbau (Laycff) und -wiederaufbau als
primires Anpassungsinstrument '
3. Interessenkonstellationen bei der Anpassungspolitik
3.1 Flexibilitdt und Kosten der AnpassungsmaBrnahmen
3.2 Beschiftigungsschutz und Einkommenssicherung: die
zentrale Rolle des Senioritdtsprinzips
3.3 Historischer Exkurs: Bedingungen der Entstehung und
Fortentwicklung des Senioritdtsrechts
3.4 Senioritdtsrechte und betriebliche Interessen

4. Zusammenfassung: Der Systemcharakter der Anpassungsldsung

IIT. BETRIEBLICHE BESCHAFTIGUNGSPOLITIK IN DER DEUTSCHEN AUTOMO-
BILINDUSTRIE

1. Pericdische Anpassungserfordernisse
2. Abbau der Arbeitszeit - indirekter Personalabbau - direk-
ter Perscnalabbau: die Rang- und Zeitordnung der Anpas-
sungspolitik bei Absatzrilckgdngen
3. Interessenkonstellationen bei der Anpassungspoltitik
3.1 Flexibilitdt und Kosten der Anpassungspelitik - die
unternehmerische Interessenperspektive
3.1.1 Verstetigungspolitik
3.1.2 Selektionspolitik
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3.2 Kindigungsschutz und Beschiftigungssicherung
4. Zusammenfassung: Druck- und Ziehkrdfte in der betriebli-

chen Beschdftigungspolitik

IV. ZUM RELATIVEN EINFLUSS VOMN KAPITAL UND ARBEIT AUr DIE BE-
TRIEBLICHE BESCHAFTIGUNGSPOLITIK
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Vorbemerkung

Im vorliegenden Tell der Untersuchung geht es darum, die in den
vorangegangenen Kapiteln dargelegten Befunde zur Entwicklung per-
sonalpolitischer AnpassungsmaBnahmen und dle sich daraus ergeben-~
de Variation und Flastizitdt in Niveau und Struktur der Beschdf-
tigung ndher zu interpretieren. Wir stellen dabei die MaBnahmen
in den umfassenderen Zusammenhang der gesamten betrieblichen Be-
schdftigungspolitik, die vor dem Hintergrund der jewellligen In-
teressensphiren von Arbeitgebern und Arbeitnehmern zu sehen ist.
Die Auseinandersetzung der belden Partelen vollzieht sich zu ei-
nem bestimmten Zeitpunkt Ilm Rahmen des jeweiligen "gegebenen” Sy~
stems der normativen Regelung wvon Beschdftigung und Beschdfti-
gungsanpassung. Historisch betrachtet ist der normative Rahmen
jedoch keine gegebene Gribe, sondern selbst Resultat der Kon-
fliktaustragung der beteiligten Parteien. Die gesetzlichen und
kollektivrechtlichen Bestimmungen sind je nach Erkenntnisperspek-
tive Subjekt oder Objekt der Analyse betrieblicher Beschdfti-
gungspolitik.
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KAPITEL I: BETRIEBLICHEE BESCHAFTIGUNGSPOLITIK, REGELUNGSSYSTEM
UND INTERESSENKONSTELLATIONEN VON ARBEITGEBERN UND
ARBEITNEHMERN

Betriebliche Beschdftigungspolitik im weltesten Sinne umfaft die
beschdftigungspoclitischen MaBnahmen, die vom Arbeitgeber fir das
Unternehmen insgesamt sowie fir einzelne Betriebe getroffen wer-
den sowie die hinter den MaBnahmen stehenden grundsdtzlichen un-
ternehmerischen Kalkiile (= Betriebliche Strategien).

Unter Regelungssystem verstehen wir die Gesamtheit der rechtli-
chen Normen, seien sie betrieblicher cder tiiberbetrieblicher Her-
kunft, die flir den Betrieb als Handlungsbedingung bei seiner Be-

schaftigungspolitik relevant sind.

Beschdftigungspolitik und Regelungssystem stehen in einer doppel-
ten Beziehung zueinander. Das Regelungssystem ist selbst institu-
tionalisiertes - zumeist festgeschriebenes - Ergebnis der "Ldsun-
gen" vergangener Auseinandersetzungen zwlischen Arbeitgebern und
Arbeitnehmern auf dem Hintergrund jeweiliger gesellschaftlicher
Machtverhdltnisse. Es ist die Ansammlung "historischer Kompromis-
se" - teils auch dekretartiger Entscheidungen staatlicher Autori-
tdten - im Hinblick auf kenflikttridchtige Sachverhalte.

Die Auseinandersetzungen zwischen den Konfliktparteien kdnnen auf
mehreren institutionellen Ebenen erfolgen: auf der staatlichen
Ebene, auf der FEbene der Gesamtindustrie und auf der Unternch-
mens- bzw. Betriebsebene. Entsprechend unterschiedlich sind die
aus den Auseinandersetzungen resultierenden "L&sungen" in Geset-
zen, Rechtsverordnungen, Tarifvertrdgen und Betriebsvereinbarun-
gen kodifiziert. Je nach der Bedeutung der einzelnen Regelungsin-
stanzen ist der einzelne Betrieb mehr oder weniger direkt an der

Nermschdpfung beteiligt.

Zum anderen ist zu einem bestimmten Zeitpunkt das glltige Rege-~
lungssystem zugleich eine wesentliche, mehr oder weniger "duBere”

Handlungsbedingung flir aktuelle und zuklinftige betriebliche Poli-
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tik und somit etwas "Gegebenes'", wenngleich genetisch gesehen

nicht "exogene"”, sondern "endogene" Variable.

Als Handlungsbedingung berithrt das Regelungssystem die betriebli=-
che Gestaltungsfreiheit nur potentiell, nicht unbedingt tatsdch-
lich. Der faktische EinfluB der Rechtsnormen ist von der Durch-
getzungskraft der Regulierung auf der betrieblichen Ebene abhdn-
gig; zum anderen aber auch davon, inwleweit der gestaltende Ein-
fluk der den betrieblichen Handlungssplelraum restringierenden
Normen durch weniger restriktive abgeschwicht werden kann. Als
Beispiel seien die Aufhebungsvertragsaktionen genannt, die in den
70er Jahren in der deutschen Autoindustrie zwar nicht ohne die
Mitwirkung und Zustimmung der betrieblichen Arbeitnehmervertre-
tungen, aber doch jenseits des rechtsverbindlichen L&sungspfads
von Massenentlassungen zustande kamen.

Das Regelungssystem legt also als Handlungsbedingung die betrieb-
liche Politik keineswegs auf ganz bestimmte LOsungsmodalitdten
fest, selbst dann nicht, wenn das Regelsystem relativ engmaschig
ist. Es beldBt im Regelfall dem Betrieb Freiheltsgrade fir die
Wahrnehmung seiner Interessen. Andererseits hat aber der Betrieb
keinen unbegrenzten Handlungsspielraum, sondern bewegt sich in
seiner jewelligen Politik innerhalb eines legalen bzw. legitimen,
d.h. aktuell mdglichen oder notwendigen Korriders, dessen Verlas-

sen sehr wahrscheinlich zu gréferen Konflikten filhren wilrde.

Es wire aber verfehlt, die Wirkung von Regelungssystemen als aus-
schlieBlich restriktiv im Sinne der Einschrdnkung von Handlungs-
optionen und Handlungsspielrdumen zu betrachten. Regelungssysteme
kénnen auch Flexibilitdtsspielrdume schaffen bzw. durch entspre-
chende Anreizsysteme bestimmte MaBnahmen prdmieren. Sie schaffen
dann zugleich Rigidit&ten dort, wo bestimmte Ldsungen als uner-
wiinscht oder illegitim betrachtet, und Flexibilitdt dert, wo

MaBnahmen flr erwlnscht oder legitim gehalten werden.

Obgleich also das Regelungssystem in seiner faktischen Wirkung
dem Betrieb nicht durchgéngig an den kurzen Zilgel nimmt, sondern

ihm ein Stick Autonomie beldBft, ihm mitunter sogar Entscheidungs-
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hilfen und entsprechende finanzielle Unterstiitzung fiir bestimmte
Politiken zukommen 14dBt, sorgt es doch andererseits flir mittel-
bis ldngerfristige Orientierungen, teils auch Kanalislerung in
betrieblichem Handeln. Bezogen auf die vorranglig vom Konjunktur-
zyklus dominierte Beschdftigungspolitik In der Automobilindustrie
bedeutet dies eine gewisse Uberzyklische Kontinuitdt der bhetrieb-
lichen beschdftigungspolitischen Reakticnen in Auf- und Ab-
schwung. Zwar kann das Unternehmen beil seiner Politik der Perso-
nalanpassung in der ndchsten Rezession von derienigen in der vor-
angegangenen abweichen, sie modifizieren, aber schwerlich ganz
aus dem instituticnaligsierten Rahmen ausbrechen. Regelungssystem
und institutionalisierte Machtstrukturen erlauben nur Verinderun-

gen in begrenzten Schritten.

Die der instituticnalisierten Regelung geschuldete Kontinuitdt
der betrieblichen Beschidftigungspolitik bedeutet nicht notwendig
zugleich auch "stabile™ L&sungen von der Beschidftigungspolitik
zugrundeliegenden Konflikten. Stabilitdt der Ldsung im Sinne ei-
nes Mindestkonsensus und einer Mindestzustimmung von Arbeitgebern
und Arbeitnehmern kommt erst dann und insoweit zustande, als die

L&sung wesentliche Interessen der beilden Parteien beriicksichtigt.

So muB beisplielsweise eine halbwegs stabile, d.h. eine bestimmte
Konjunkturphase liberdauernde Beschidftigungspolitik in der kon-
Junkturabhédngigen Automobilbranche sowchl unternehmerischen Ren-
tabilitdtsinteressen, insbesondere der Méglichkeit einer flexib-
len Anpassung an variable Abgsatzsituationen, aber auch grundle-
genden Arbeitnehmerbedirfnissen, wie dem Schutz vor den zykli-

schen Beschdftigungs- und Einkommensrisiken, geniigen.

Wahrend es noch relativ einfach ist, diese grundlegenden Interes-
senlagen von Arbeitgebern und Arbeitnehmern zu bestimmen, wird es
wesentlich schwieriger und komplizierter, die jeweiligen “"opera-
tiven", d.h. von den vielfidltigen konkreten und lokalen Hand-
lungsbedingungen konditionierten Interessenkonstellationen auf
beiden Seiten zu benennen. Diese operativen Interessen sind weder
in sich homogen noch fallen kurzfristige und langfristige Inter-

aosenoriaentierungen notwendigerweise zusammen.

K &hler/Sengenberger (1983): Konjunktur und Personalanpassung. \ISIMUNC}I[N
http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-68215 T



So mag flr das betriebliche Management, das einem rezessionsbe-
dingten Personalilberhang gegenilbersteht, auf kurze Sicht die mig-
lichst reibungslose Anpassung der variablen Produkticnskosten an
die Absatzmbglichkeiten durch Auf- und Abbau des Arbeitsvolumens
im Vordergrund stehen, auf ldngere Sicht aber das Interesse an
einer befriedigenden quantitativen und qualitativen Versorgung
des Betriebs mit Arbeitskrdften gewichtiger sein. Veorlibergehend
optimale Anpassungspolitiken k&nnen die Alters- und Qualifika-
tionsstruktur oder die Leistungsfidhigkeit und -bereitschaft der
Belegschaften negativ beeinflussen. Anpassungspolitische MaBnah-
men k&Snnen in lhrer lidngerfristigen Wirkung qualifikations-, lei-

stungs- und kenfliktpolitischen Interessen widersprechen,

Auch auf der Arbeitnehmerseite k&nnen Inkongruenzen zwischen
kurz- und langfristigen Interessen und zwischen Partial- und Ge-
samtinteressen in Erscheinung treten. Der gesetzlich verankerte
Dualismus der Interessenvertretung durch Gewerkschaften auf der
tiberbetrieblichen und Betriebsrite auf der betrieblichen Ebene
filhrt dazu, daB operative Interessenkonflikte innerhalb der Ar-

beitnehmerseite vorprogrammiert werden.
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KAPITEL II: BETRIEBLICHE BESCHAFTIGUNGSPOLITIK IN DER AMERIKANI=~
SCHEN AUTOMOBILINDUSTRIE

1. Pericodische Anpassungserfordernisse

Anders als in der Bundesrepublik, wo die Automobilindustrie erst
ab der zweiten Hdlfte der 6O0er Jahre mit gréferen, mit absoluten
Produktionsriickgidngen verbundenen konjunkturellen Nachfrage-
schwankungen konfrontiert wurde, waren in den USA fast in der
ganzen Nachkrlegszeit starke zyklische Bewegungen mit jewells
groben positiven und negativen Veridnderungsraten zu verzeichnen
{vgl. Yariationswerte von Neuzulassungen und Produktion in Teil
B, Kapitel IIT). Besonders krdftige Absatzeinbriiche fielen in
die Jahre 1951/52, 1956/58, 1966/67, 1989/70, 1974/75 und
schlieBlich in die Jahre geit 1979, wo allerdings strukturell be-
dingte Absatzrilckgdnge zu den konjunkturellen hinzugetreten sind.
Die amerikanischen Automobilunternehmen sahen sich also wieder-

holten konjunkturbedingtem Anpassungsdruck ausgesetzt.

Zu den konjunkturellen Absatzriickgdngen und Produktionsdrosselun-
gen treten absatz- und produkticnspolitisch bedingte Anpassungs-
erfordernisse hinzu, die kein Aquivalent in der deutschen Autoin-

dustrie haben:

(1) Im Gegensatz zur Bundesrepublik werden in den USA traditio-
nell sdmtliche Automodelle einmal im Jahr geidndert. Fir diesen
Modellwechsel sind Produktionsstillstandszeliten von bls zu zwel
Monaten erforderlich. Wihrend noch in den 50er und &0er Jahren
die Automodelle sowohl in lhrem duBeren Erscheinungsbild als auch
in ihrem technischen Design in jedem Jahr - und zwar zumeist in
den Sommermcnaten - gedndert wurden, zeichnet sich heute die Ten-
denz ab, nur noch die duBeren Formen der Modelle zu variieren und

die Stillstandszeiten der Produktion zu verkilrzen.

Der Jjdhrliche Produktionsstillstand generiert einen starken Druck
darauf, die variablen Produktionskosten Uber die tempordre Trei-

setzung von Arbeitskrdften anzupassen. Der jihrliche Modellwech-

IS X
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sel verstdrkt zweifellos Dbetriebliche Interessen an einer Politik
der direkten Personalanpassung. Mittelfristig und langfristig ge-
sehen verringern sich die Produktionsstillstandszeiten zunehmend.
Eine Tendenz zur Angleichung an europdische Medellpolitik ist er-

kennbar.

(2) Auch die Lagerhaltungspolitik beeinfluft Anpassungserforder-

nisse. Der jdhrliche Modellwechsel zwingt dazu, die Vorratshal-
tung an lieferfiZhigen Automobilen relativ klein zu halten. Bei
Einfihrung der neuen Modelle wird es schwieriger, die nun veral-
teten Modelle abzusetzen. Die Lagerhaltungspolitik miiBte relativ
direkt den Absatzmarktschwankungen folgen und wlirde sich nicht
dazu eignen, MaBnahmen des direkten Personalabbaus abzuddmpfen

und zeitlich zu verzégern.

Auf der anderen Seite bestehen aufgrund der hohen Ausstattungsva-
riation der US-amerikanischen Automodelle erhebliche Anforde-
rungen an die Lagerhaltung. Sie dient u.a. dazu, schnell auf
Hindlerauftridge reagieren zu k&nnen. Die Autcomodelle mit den ge=-
brduchlichsten Ausstattungsvarianten werden auf Lager produziert.
Auftrige fiir Modelle mit auBergewbhnlichen COptionen werden unmit-
telbar in Produktionsauftrdge mit einer Lieferzeit von - unter

normalen Bedingungen - ca. sechs Monaten umgesetzt.

Im allgemeinen ist es iblich, zweil durchschnittliche Monatsproc-
duktionen auf Lager zu halten. Wdhrend der JjlUngsten Strukturkrise
in der amerikanischen Automobilindustrie hatte ein Unternehmen
noch sechs Wochen vor dem Beginn des neuen Modelljahres drei bisg
vier durchschnittliche Monatsproduktionen fiir die Mehrzahl der

Automodelle auf Lager.

Aufgrund diezer Zusammenhdnge unterschelidet sich die Lagerhal-
tungspolitik der US-amerikanischen Automobilunternehmen nur par-
tiell von der der bundesrepublikanischen Unternehmen. Hier hat
ein normaler Lagerbestand etwa die Grdfenordnung von zwei, allen-
falls drel durchschnittlichen Monatsproduktionen. Bei einem Auto-

mobilproduzenten stieg der lLagerbestand zu Beginn der Absatzkrise
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1974/75 auf mehr als das Viereinhalbfache einer durchschnittli-
chen Monatsproduktion (Schultz-Wild 1978, S. 198).

(3} Die Produktionsstitten der US-Autcmeobilherstellung unter-

scheiden sich von denen in der Bundesrepublik. Der iliberwiegende
Anteil der Betriebe umfalt nur cinzelne Werksbereiche, Typische
Produktionseinheiten sind GieBerei, Schmiede, PreBwerk, Motoren-
bau, Getriebe- und Fahrwerkbau, Teilefertigung, Karosserliebau und

Montage.

Diese Produktionsorganisation verstdrkt Personalanpassungserfor-
dernisse. Absatzriickgdnge treffen zum einen hdufig verschiedene
Modelle in unterschiedlichem AusmaB. So war etwa in der Rezession
von 1974/7% die Nachfrage nach groBen Autos relativ stabill, wih-
rend bei Klein- und Mittelklassewagen dramatische Rickginge zu
verzeichnen waren. Reziproke Verhdltnisse finden sich in der
jingsten Strukturkrise in der US-~Automebilindustrie. Werden meh-
rere Modelle in einem Werk hergestellt, besteht mit begrenztem
Anpassungspotential die Miglichkeit, Arbeltskrdfteliberhdnge Uber
Einstellungsstops und interne Personalverlagerungen aufzufangen.
Mobilitdtsstréme kdnnen sich zum zweiten auch zwischen den Endsta-
ticnen des Fertigungsprozesses (Karosseriebau und Endmontage) und
den veorgelagerten Produktionsbereichen ergeben. So werden etwa
Produktionsschwankungen in der Endmontage in der Teile- und Aggre-
gatefertigung langfristig ausgeglichen, Dariiber hinaus k&nnen

Ersatzteile auf Lager produziert werden.

Bei der in den USA vorherrschenden Produktionsorganisation be-
steht kaum die M&glichkeit, die unterschiedliche Betroffenheit
von Modellen und Produktionshberelchen vom Absatzeinbruch fir Per-
sonalverlagerungen auszunutzen. Diese Einschrinkungen dirften je-
doch im Gesamtbild nur eine untergeocrdnete Rolle spielen. Beil
konjunkturell bedingten Absatzmarktschwankungen muB im allgemei-
nen auch die Produktion der weniger betroffenen Modelle und in
den der Endfertigung vorgelagerten Produktionsbereichen gedros-
selt werden. MaBnahmen der Iinternen Personalverlagerung kdnnen
daher nur in begrenztem Unfang dazu beitragen, den Personalanpas-

sungsdruck abzumildern.
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{(4) SehlieBlich gind In der US-Autoindustrie keine Unternehmen
auszumachen, die in den letzten 30 Jahren in allen Produkticnsbe-
reichen deutlich erkennbar eine "Stabilisierungsstrategie" ver-
folgt hitten, also das Produktionsvolumen und/oder das Produktan-
gebot verstetigt hdtten. Wir wir in Kapitel I in Teil D gesehen
haben, konnten in der ersten Hdlfte der 70er Jahre mindestens
zwel, in der zweiten Hi3lfte der 70er Jahre weitere zwel der gro-
Ben deutschen Hersteller die Produktion von den Marktschwankungen
einigermaBen abschirmen, zumindest aber ihre Wirkung stark ddmp-

fen.

Alle amerikanischen Unternehmen sind, wenn auch nieht In gleichem
MaRe, auf Anpassungspolitiken in dem Sinne ausgerichtet, daB sie
keine Verstetigung der Produktilonsverldufe gegeniiber den perio-
disch auftretenden Glitermarktvariaticnen anstreben und auch die
Faktoreinsidtze bei der Produktion nicht zu stabilisieren suchen.
Dies zeigt sich unter anderem darin, daB - anders als in der
deutschen Autoindustrie - die Ausbringungsmengen in der amerika-
nischen Autoindustrie zyklisch stdrker streuen als die Absatzmen-

gen, gemessen an Neuzulassungen (vgl. Teil B, Kapitel I).

?. Direkter Personalabbau (Layoff) und -wiederaufbau als primires

Anpassungsinstrument

Unsere empirischen Untersuchungen zur Beschiftigungsvariation im
Teil D haben ergeben, daB in der amerikanischen Automobllindu-
strie die Beschidftigtenzahl starken absoluten Schwankungen ausge~
setzt ist und ferner, daB die Produktionselastizitd@t des Beschdf-
tigtenvolumens, d.h. das MaB, in dem der Beschdftigtenstand den
Verdnderungen des Produktionsvolumens angepaBt wird, relativ hoch
ist. Die Unterschiede zur deutschen Industrie fallen besonders
groB aus, wenn man kurzfristige Beobachtungseinheiten, wie monat-
liche oder vierteljdhrliche Verdnderungen, zugrunde legt. Denn
das Personal in den amerikanischen Autowerken wird nicht nur in
relativ starkem Umfang, sondern auch chne groBe Verzdgerung der

jeweiligen Output-Menge angepalt.

K 6hler/Sengenberger (1983): Konjunktur und Personal anpassung. \ISFMUNCHFN

http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-68215



322

Das personalpolitische Instrument, mit dem der weitaus grdfte
Teil des Personalabbaus bewerkstelligt wird, sind Layeffs. Die
tberwiegende Mehrheit der Layoffs ist zeitlich unbefristet, eine
Minderheit befristet.

Die Layeff-Quoten sind auBercordentlich elastisch gegeniiber Pro-
duktionsschwankungen. Im Durchschnitt der gesamten Pericde 1948-
80 entsprach einem Jjdhrlichen Produktionsrilickgang von 1 % eine
Steigerung der Quote der Laycffs um 2,55 %. In den 70er Jahren
reagierte die mittlere jihrliche Layoff-Rate noch sensibler auf
Produkticnsschwankungen. Eine I=%ige Verinderung der Produktion
18ste eine Verdnderung der Layoff-Quote von 3,6 % aus. Teilweise
noch elastischer reagierten die Layeffs in bezug auf vierteljdhr-

liche Verfnderungsraten der Produktion.

Damit ist die Produktionselastizitdt der Layoffs in der US-Au-
toindustrie noch um einiges hdher als die der Uberstunden. Aller-
dings ergeben sich groBe Unterschiede zwischen den beiden Anpas-
sungsinstrumenten, was das Anpassungspotential angeht. Zwar sind
das durchschnittliche Uberstundenniveau und die mittlere Schwan-
kungsbreite der Uberstunden in den amerikanischen Automobilfabri-
ken etwa doppelt so hoch wie die in den deutschen Autowerken, so
daB i{iber die Variation der Mechrarbeit vergleichsweise mehr Ar-
beitsvolumen angepalt werden kann. Jedoch bleibt das gesamte,
{iber die Erh8hung und Verringerung der Uberstunden realisierbare
Anpassungsvermdgen weit hinter dem zurlick, was liber den Auf- und
Abbau des Personalstands mit Hilfe von Layoffs und erneuten Ein-

stellungen erzielt werden kann.

MaBnahmen des gezielten indirekten Personalabbaus, wie z.B. Ein-
stellungsbeschrdnkungen, splelen fir die amerikanische Beschidfti-
gungsanpassungspolitik keine nennenswerte Rolle, obgleich auf-
grund der vergleichsweise hohen Fluktuationsrate ein ergiebiges
Abbaupotential beil entsprechender Nichtersetzung der Abginge vor-
handen wire. Kurzarbeit wird, wie wir gesehen haben, tberwiegend
bei kurzfristigen produktionsbedingten Stdrungen und nur in ge-
ringem Umfang als konjunkturpolitisches betriebliches Anpassungs-

mittel eingesetzt. Der frilhzeitigen Verrentung und Pensionierung
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kommt nicht der Stellenwert zu, den diese MaBnahme in der Be-

schdftigungspolitik der deutschen Autoproduzenten einnimmt.

SchlieBlich sind, wie die obige Analyse der L8hne und Gehdlter
erWwlesen hat, die Spielrdume fir eine Senkung der Lohnkosten in
Rezessionsphasen auf tarifpolitischem Weg eng begrenzt., Zwar ist
es méglich, aufgrund der hohen Zuschlige bei Uberstunden an Werk-
tagen und insbesondere an Sonn- und Peiertagen durch Abbau der
Uberstunden die durchschnittlichen Personalkosten je Beschdftig-
ten zu reduzieren; es bleten sich aber zumindest im gewerkschaft-
lich organisierten Sektor nahezu keine Flexibilitdten zur Verrin-
gerung der tariflichen StundenlBhne im "normalen” Konjunkturab-
lauf. Die Tarifli®hne sind nach unten auBerordentlich unbeweglich,
nicht zuletzt aufgrund der dreijdhrigen Laufzeiten der Tarifver-

trdge, zu denen man in den 50er Jahren idbergegangen ist,

Lohnkonzessionen bei Beschidftigungseinbriichen werden von den Ge-
werkschaften offenbar erst dann in Erwidgung gezogen, wenn wie in
der jlingsten Strukturkrise der amerikanischen Autoindustrie die
Existenz der gesamten Industrie oder gr&lere Teile von ihr ernst-
lich bedroht sind.

Produktionskosten wurden bei Absatzriickgdngen in der amerikani-
schen Automobilindustrie bis zu Beginn der 80er Jahre praktisch
kaum itber die Stundenl®hne, eher schon liber die verringerten
Lohnnebenkosten pro Beschdftigten, im wesentlichen aber liber die
direkte und rasche Beschidftigungsreduzierung eingespart. Dies be-
deutete in erster Linie eine Mengenanpassung beim Beschidftigten-
volumen an Absatz- und Produkticnsschwankungen, wihrend der Weg
liber Preisanpassungen aufgrund der tariflichen Regelungen nahezu
v81lig verstellt und nur auf Iindirekte Weise, ndmlich lber Abbau
von zuschlagspflichtigem Arbeitsvolumen (Mehrarbeit) in gewissen

Grenzen mdglich war.
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3. Interessenkonstellationen bei der Anpassungspolitik

3.1 TFlexibilit#t und Kosten der Anpassungsmafnahmen

Mit dem Layoff ist dem amerikanischen Management ein Instrument
von groBer Beweglichkeit und hohem Anpassungsvermégen in die Hand
gegeben. Weder im Hinblick auf den AnlaB, noch den Umfang, noch
die Zeiltstruktur sind die Entlassungen in grdBerem Mabe rechtlich
eingeschrdnkt. Der Arbelitgeber Dbraucht die entsprechenden Aktio-
nen nicht vorzeitig anzukilindigen, er muf keine Meldepflichten
oder Kindigungsfristen beachten, er braucht schlieBlich nicht mit
der Arbeitnehmervertretung liber die Layoffs zu verhandeln. Er hat
also weitgehend freje Hand im Gebrauch dieser Mafnahme, sowchl im
Hinblick auf konjunkturbedingte Produktilionsdrosselungen als auch
beim Herunterfahren der Fertigung anldflich des hdufigen Modell-

wechsels.,

Laycoffs sind zwar nicht kostenleocs flir das Unternehmen, aber ge-
messen an dem gerdumigen Anpassungspotential sind die finanziel-
len Belastungen begrenzt und werden zu erheblichen Teilen nicht
vam Unternehmen direkt getragen. Wie Im obigen Systemvergleich
der rechtlichen Regelungen im einzelnen dargestellt, bezlehen die
entlassenen Arbeitskrifte, solange sje sich im Layoff-5tatus be-
finden, zundchst staatliche Arbeitslosenunterstiitzung von nach
Bundesstaaten unterschiedlicher Dauer und H&he und zusdtzliche
Arbeitslosengelder aus den betrieblichen Unterstiitzungsfonds
(SUB), sowelt sie mindestens ein Jahr im Unternehmen tdtig und

die Fonds zahlungskriftig sind.

Anders als in Deutschland sind die Arbeitgeberbeitrige, aus denen
allein die staatliche Arbeitslosenversicherung in den USA fipan-
ziert wird, nicht leistungsneutral, sondern dem Versicherungs-
prinzip felgend in festgelegten Grenzen abhingig von der lei-
stungsbeanspruchung der Fonds. Ein Unternehmen, das mehr Arbeits-
losigkeit infolge von Layvoffs verursacht, wird mit hdheren Bei-
tragssdtzen belastet, jedoech 1st die Beitragssteigerung unterpro-
porticnal zur Auszahlung von Arbeitslosenpeldern an seine ar-

beitslosen Beschdftigten. Zudem gind die Beitragssdtze und die
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maximal méglichen Beitragssummen nach oben begrenzt, so daB ab
einer bestimmten Hohe die Layoffs keine weiteren Beitragskosten
verursacheni). Der Systembezug in der Versicherung zwischen Inan-
spruchnahme und Kosten ist also in zweifacher Hinsicht begrenzt
bzw. unvollstdndig, dag Verursacherprinzip nur abgeschwdcht wirk-

Sam.

In der Automobilprodukticn, die als eine der am stdrksten kon-
Jjunkturabhidngigen Branchen von dem Layoff-Instrument relativ hiu-
fig Gebrauch macht, liegen dile Unternehmen oft nahe cder bei der
Hochstgrenze der Beltragssdtze; gemessen an der aullergewthnlich
hohen Layoffrate erfolgt aber gerade hier eine Nettosubventionie-
rung der Arbeitslosigkeitskosten durch andere Unternehmen, die
weniger Arbeitslosigkeit verursachen. Nettozahler und Staat, so-
welt dleser die Versicherung aus Steuergeldern bezuschuBit, finan-
zieren einen Teil der Lohnersatzleistungen der Unternehmen mit
hoher Layoff-Rate. Die Autounternehmen werden demnach {lber hdhere
Beitragssdtze flir ihre Politik des direkten Personalabbaus nur

milde "bestraft".

Einem Zhnlichen Besteuerungsmechanismus unterliegen die Autome-
bilunternehmen bei den betrieblichen Zusatzleistungen zur staat-
lichen Arbeitslosenunterstiltzung (SUB). Bei den SUB-Fonds erfolgt
zwar keine Externalisierung der Verursacherkosten von Layciffs,
doch sind die Kostenbelastungen flir den Arbeitgeber in mehrfacher
Hinsicht eingeschrinkt, so daB auch hier das Leistungsprinzip nur

unvollstindig wirksam ist.

Die Kostenabhidngigkeit des SUB-Systems von der Layoff-Quote kommt
zundchst einmal dadurch zustande, daf die Hbhe der Beitragssitze
zur Fondshdhe in direktem Verhiltinis steht und die Fondshdhe von
der l.ayoff-Rate abhingt. Im allgemeinen wird die Beschidftigungs-
anpassung durch Layoffs auch hier mit der Verpflichtung zu hdhe-
ren Beitragsleistungen taxiert. Allerdings ist hier -~ ebenso wie
bel der P'inanzierung der staatlichen Arbeitslesenunterstitzung -

1) Im Staat Michigan beispilelswelse zahlen die Arbeitgeber einen
Beitragssatz von bis zu 9 % des Jahresverdienstes in einer H3-
he von maximal 6.000 Dellar, Da der durchschnittliche Automo-
biiarbeiter aber etwa 20.000 Dollar pro Jahr verdient, bleibt
die tatsdchliche Belastung fir die Autounternehmen erheblich
geringer.
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das (negative) Leistungsprinzip abgemildert; zum einen dadurch,
daB insbesondere bei gré&feren Layoff-Aktionen, wie sie bei nach-
haltigen Konjunktureinbriichen durchgefithrt werden, schnell die
Héchstgrenze der Beitragssidtze erreicht wird, also keine weitere
Kostenprogression eintritt und weiterhin dadurch, daB im wieder-
holt aufgetretenen Fall der Ausschdpfung der Fonds das Unterneh-
men nicht zur Zahlung von SUB-Unterstiitzung verpflichtet ist,
ausgenomnen bei denjenigen arbeitsleosen Werksangehérigen, die
mehr als zehn Jahre beim Unternehmen beschiftigt sind.

Darlber hinaus ist die betriebliche Kostenbelastung durch das
SUB-System auch iUber die begrenzte Anwartschaft limitiert. An-
spruch auf betriebliche Leistungen im Layoff-Status hat nur der
Automobilarbeiter mit einer Betriebszugehdrigkeit wvon mindestens

einem Jahr. Die maximal m8gliche Lohnersatzrate von 85 % erzielt
er erst nach zwei Jahren Zugeh@rigkeit.

Da aber als Folge der Anwendung des Senioritdtsprinzips bei der
Entlassungsfolge ausschlieBlich oder hauptsdchlich die Betriebs-
jlngeren zuerst entlassen werden und der Anteill der kurzzeitig
Beschidftigten relativ groB ist, tritt fiir einen erheblichen Pro-
zentsatz der Layoffs keine Kostenbelastung iber die betriebliche
Zusatzversicherung auf. Bei kleineren Personalreduzierungen kann
der Abbau sogar allein oder gr&8tenteils ilber die Entlassung von
Arbeitskréften erfolgen, die keine Anspriiche aus den SUB-Fonds
geltend machen kénnen., Die flir das Unternehmen entstehenden Ko-
sten durch das SUB-System fallen demgemdf bei starken Beschiftig-
teﬁrﬁckgangen und bei kleinen Abbauaktionen unterproportional zum

Abbauvolumen aus.

Zusammenfassend 13Bt sich sagen, daB die Unternehmen zwar in gro-
8em Umfang die Lohnersatzleistungen im Falle der Arbeitslosigkeit
finanzieren miissen, daB aber die entsitehenden Kosten weit unter-
proportional zur Intensitidt des Layoff wachsen, partiell auf
Dritte abgéwélzt werden kdnnen und schlieBlich nur bei einem Teil
der von Layoffs Betroffenen iiberhaupt anfallen. Aus der Weise,
wie die betriebliche Besteuerung geregelt ist, erwdchst allen-
falls ein sehr gebrochener und geddmpfter materieller Anreiz, auf
Layoffs als AnpassungsmaBnahme zu verzichten und statt dessen an-

dere MaBnahmen zu bevorzugen.
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Die Pridferenz der Unternehmen flir den Layoff wird ferner dann
verstdndlich, wenn man sich die Opportunitdtskosten dieser Mabk-
nahme vergegenwdrtligt. Wir haben oben bereits mehrfach erliutert,
daB die Kurzarbeit den tarifvertraglichen Bestimmungen entspre-
chend nur bei relativ vollen SUB-Kassen filr die Unternehmen ein
einigermaBen kostenglinstiges Anpassungsmittel abgibt; bei stdrker
beanspruchten SUB-Fonds, wie dies in jeder Rezession schnell der
Fall ist, wird hingegen die Kurzarbeit flir den Betrieb teuer, da
er das Kurzarbeitergeld direkt aus den betrieblichen Einnahmen

finanzieren muf.

Die vorzeitige Verrentung ist ebenfalls ein wenig attraktives An-
passungsmittel fiir die amerikanischen Autobetriebe, da ihnen
hierbei im Gegensatz zur Situation in der Bundesrepublik relativ
hohe Folgekosten aus der betrieblichen Altersversorgung erwach-

sen.

Der Verzicht auf Ersatzeinstellungen fir "freiwillige" Personal-
abgidnge brdchte zwar, da die Fluktuaticnsrate auch noch in Rezes-
sionsperioden vergleichsweise hoch liegt, erheblichen Anpassungs=-
spielraum; er wird aber deshaldb wenig praktiziert, weil bei die-
ser passiven Abbaupolitik das Tempo der Persconalreduzierung er-
heblich langsamer als beim unverziiglich wirksamen Laycff ist und
daher voriibergehend eine kostspielige Arbeitskrafthortung hinge-
nommen werden miiBte. Zudem kdnnen Einstellungsbeschrinkungen -
dhnlich wie Produktiong~ und Personalverlagerungen - umfassende
Kettenreaktionen innerbetrieblicher Folgemobilitdt in Gang set-
zen, dle das Management wegen des in groBen Teilen der Autoindu-
strie strikt angewandten Senioritdtsprinzips bei der Arbeitskrdf-

tealleckation nur sehr begrenzt steuern kann.

Die Rate der Arbeitnehmerkiindigungen ist nach einer Untersuchung
von Medoff (Medoff 1979, S. 380 ff.} in gewerkschaftlich organi-
sierten Betrieben signifikant niedriger als in nicht-organisier-
ten Betrieben. Der Unterschied 148t sich zundchst damit erkldren,
daB das Lohnniveau in organisierten Beschdftigungsbereichen nach-
weislich erheblich h8her ist, folglich flir die Arbeitnehmer dort

ein griferer Anreiz zum Verbleib im Betrieb gegeben ist. Aber
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selbst nach statistischer Ausschaltung der Lohndifferenzen als
méglicher Ursache des Fluktuationsgefdlles verbleiben statistisch
gesicherte niedrigere Klindigungsquoten in den gewerkschaftlich
organisierten Betrieben, méglicherweise eine Folge weiterer posi-
tiver Beschdftigungsbedingungen, die die Gewerkschaften erstrit-

ten haben.

Medoff leitet aus dem niedrigeren Abbaupctentlial in den organi-
sierten Betrieben als Folge der geringeren Fluktuation sinen er-
h3hten "Bedarf" flir Arbeitgeberkiindigungen zur Personalanpassung
ab. Er stitzt sich dabei auf die These, daB alle zum Layoff al-
ternativen AnpassungsmaBnahmen durch tarifliche Bestimmungen ver-
stellt oder mindestens erheblich eingeschrdnkt sind, die Betriebe
deshalb zum Layoff gewissermaBen "gedringt" werden. Wenngleich er
diese These auf direkte Weise, etwa durch Priifung der Regelungs-
systeme nur sehr fragmentarisch belegt hat, sc ist ihm jedoch der
Nachweis dafir gelungen, dabB in den 60er und 70er Jahren in ver-
schiedenen Branchen des Verarbeilitenden Gewerbes In den Vereinig-
ten Staaten gewerkschaftlich organisierte Betriebe beil gleichem
Anpassungserfordernis und bei Kontrolle weiterer EinfluBfaktoren
betrdchtlich hhere Layoff-Quoten zu verzelchnen hatten als
nicht-organisierte Betriebe. Sc lag beil Verwendung von Zeitreihen
flir zweistellige Industriegruppierungen die Wahrscheinlichkeit
fiir einen Arbeiter eines organisierten Betriebs, im Laufe eines
Jahres entlassen zu werden, beli 17 %, die eines Arbeiters in
nicht-organisierten Bereichen hingegen nur bei 6 %. Eine analoge
Schidtzung auf der Basis der dreistelligen Wirtschaftszweigsyste-
matik erbrachte Entlassungswahrscheinlichkeiten von 26 % bzw.

12 % (Medoff 1979, S. 380 ff.).

Die Befunde von Medoff sagen nichts weniger, als daB Layocffs ins~-
besondere in Bereichen, die dem gewerkschaftlichen EinflubB unter-
liegen, beconders extensiv eingesetzt werden bzw. gegeniiber al-
ternativen AnpassungsmaBnahmen pridferiert werden. Eine Bestdti-
gung dieser These kann auch darin gesehen werden, daB in der Un-
terabteilung "Kraftwagenbau" (5IC 3711), die im Bereich der ge-

o

werblichen Arbeiter praktisch zu 100 % gewerkschaftlich organi-

siert ist, die Relation von Layoffs zu Arbeitnehmerkiindigungen
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wesentiich h8her ist als in der "Teile- und Zubehdr"-Industrie
(2IC 3714), wo der Organisaticnsgrad nur bei rund 80 % liegt und
die Lohn- und Sozialleistungen zum Teil hinter denen der Kraftwa-

genbauindustrie zuriickfallen.

DaB in gewerkschaftlich (hoch) organisierten Bereichen Layoffs
anderen MaBnahmen vorgerogen werden, ergibt auch unsere Analyse.
Dabei hatte sich gezeigt, dab geltende Tarifbestimmungen alterna-
tiven MaBnahmen des Personalabbaus rechtliche oder kostenrelevan-
te Hindeynisse in den Weg stellen, der Layoff dagegen nahezu un-

reglementiert bleibt.

Aus der zumindest indirekt ableitbaren "Priferenz" der Gewerk-
schaften fiir Layoffs ergibt sich die Frage: Wie 1&dB*t sich erkld-
ren, daR voriibergehende Ausstellungen fir die Gewerkschaften =zu
einem "annehmbaren" beschiftigungspolitischen Instrument werden
konnten? Die Auseinandersetzung mit dieser Frage wollen wir in
zwel Schritten angehen: Erstens muB aufgeschllisselt werden, wel-
che Art der Beschidftigungssicherung bzw. welcher Beschdftigungs-
gchutz mit den Layoffs verbunden sind und welchen Preis die Ar-
beitgeber flir die Handlungsspielrdume zahlen, die aus den Mdg-
lichkeiten flr den direkten Personalabbau resultieren. Zweitens
zeichnen wir nach, wie und unter welchen Bedingungen sich das Re-
gelungssystem, das Layoffs nahezu uneingeschriankt zuldBt und da-
mit auf Beschdftigungsstabilisierung weltgehend verzichtet, hi-
storisch herausgebildet hat.

3.2 Beschidftigungsschutz und Einkemmensicherung: die zentrale

Rolle des Senioritdtsprinzips

Die Politik der Vereinigten Automobilarbeitergewerkschaft UAW,
die den gréften Teil der Arbeiter in der US-Autoindustrie ver-
tritt, stellte bis in allerijiingste Zeit managerielle Direktions-
rechte hinsichtlich des direkten Personalauf- und Personalabbaus
nicht in Frage. Die Beschdftigten konnten zu nahezu jedem belie-
bigen Zeltpunkt und in jedem beliebigen Umfang geheuert und ge-

feuert werden. Erst die 1879 einsetzende tiefe Beschidftigungskri-
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se, die einen Beschiftigtenabbau von bisher nicht gekannter Grd-
Benordnung und dramatische Einkommensverluste brachte, hat in der
UAW zum Uberdenken der bisherigen Haltung gegeniiber der traditio-
nellen Anpassungspolitik geflihrt und méglicherweise elne Kursdn-
derung in Richtung einer beschdftigungsstabilisierenden Politik

eingeleitet.

Praktisch vom Beginn gewerkschaftlicher Aktivitit an, d.h. seit

den 30er Jahren, bezog sich der zentrale strategische Ansatzpunkt
der UAW - wie auch der meisten anderen Industriegewerkschaften in
den USA - nicht auf AnlaB, Umfang und Zeitstruktur von Entlassun-

gen, sondern auf die Xontrolle der Personalauswahl iiber Senicri-

Tdtssysteme und auf materielle Absicherung der von Layoffs be-
troffenen Arbeitnehmer, was allerdings erst in den 50er Jahren
erreicht wurde. Der Grad der Beschidftigungs- und LEinkommenssi-
cherhelt eines Arbeiters ist dabel in hohem Make von seinem Se-

nioritdtsstatus abhingig.

Die Tarifvertrige in der US-amerikanischen Autoindustrie schrei-
ben umfassend und detailliert die Verfahren der Personalauswahl
unter mehr oder weniger strikter Anwendung des Senioritdtsprin-
zips vor. Zusdtzlich zu den Tarifbestimmungen regeln eine grofe
Zahl von verbindlichen Schlichtungsentscheidungen die Prozesse
der Perscnalselektion. Abweichungen von den Kollektivregelungen
produzlieren im aligemeinen unmittelbaren gewerkschaftlichen Wi-
derstand und liegen daher nicht im betrieblichen Interesse.

Mit der Steuerung der Personalauswahlprozesse iber das Betriebs-
alter der Begchdftigten beabsichtigen die Gewerkschaften u.a.,
dem Management den Weg fir ein Aussplelen von Arbeitskrdften oder
Arbeitskrdftegruppen gegeneinander zu versperren. Je strikter
Personalentscheidungen an das Senioritdtskriterium gebunden sind,
desto geringer werden die Spielriume flr eine diskretiondre mana-
gerielle Selektionspolitik, die beispielsweise von Leistungs-,
Verhaltens- und disziplinarischen Uberlegungen bestimmt ist. (Zu
Finzelheiten des Senioritdtsrechts in der amerikanischen Automo-
bilindustrie, vgl. K&hler 1981; Dohse 1982.)

Die Personalallokation nach dem Senioritdtsprinzip ist in vielen
Tarifrunden verstidrkt und erweitert worden. Die Zugehdrigkeits-
dauer zum Betfieb mufBl heute bei den grdBten drei Autoproduzenten
und, partiell abgeschwidcht, bel den kleineren Herstellern und den
Zulieferern, bei Entlassungen, Wiedereinstellungen, internen Um-

setzungen und bei weiteren personalpolitischen Entscheldungen be-
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achtet werden. Da im Regelfall die zuletzt eingestellten Arbeits-
krdfte im VTalle des Persconalabbaus als erste entlassen werden,
ist das Entlassungsrisiko des einzelnen Arbeiters direkt an den
Senicritdtsstatus geknlpft. Je hdher der individuelle Rang in der
zumeist genau in entsprechenden Listen festgehaltenen Seniori-
tdtscerdnung der Belegschaft, desto grdfer ist der prospektive
Schutz vor Entlassung im ndchsten Konjunktureinbruch. Betriebs-
jlingere Arbeitnehmer werden somit von dem System zundchst benach-
teiligt, insoweit vor allem sie die Anpassungsrisiken Ubernehmen
milssen. Mit zunehmendem Beschdftigungsalter in dem Unternehmen
wachsen sie jedoch aus der "Risikozone" der Entlassungswahr-
scheinlichkeit heraus und in die "Sicherheitszone™ hinein; sie
dliirfen dann die volle Sicherung durch das Senioritdtsrecht erwar-
ten. Es handelt gich hierbei, dem Generationenvertrag vergleich-
bar, im Prinzip um eine interpersonelle und intertemporale La-
stenverteilung, deren Legitimitdt und Akzeptanz fiir die benach~
teiligten Betriebsiilingeren vom weiteren Tortbestehen des Seniori-

tdtssystems abhdngig ist.

Die effektive Beschidftigungssicherung entsprechend der Betriebs-
zugehSrigkeit ist heute in Abhdngigkeit von der Gr@fencrdnung des
Personalabbaus teils relativ, teils absolut. Bis Mitte der 70er
Jahre war der Beschiftigungsschutz ausschlieBlich relativ in dem
Sinne, daB bel rezessionsbedingtem Personalabbau die Betroffen-
heit nach dem Betriebsalter der Beschidftigten um so h&her aus-
fiel, je grdBer jeweills der Personaliberhang war. 5o wurden nach
den etwas schwicheren Rezessionen der 60er Jahre beim Beschdfti-
gungseinbruch 1974 auch Arbeiter mit relativ langer Beschifti-
gungsdauer von den Layoffs erfaBt. Die hohe Layoff-Quote fithrte
zugleich zur raschen Leerung der SUE-Fonds, so dak auch die be-
triebsdlteren entiassenen Arbeitnehmer zum Teil keine Leistungen
aug der betrieblichen Arbeitslosenunterstiitzung erhielten und auf

die mageren staatlichen Arbeltslogsengelder angewlesen waren.

Aus den Erfahrungen dieser unzuldnglichen Sicherung durch die be-
stehenden Senioritdts- und Entschddigungsregelungen entstanden
Bestrebungen, den Schutz vor Arbeitslosigkeit und Einkommensver-

lust zu verbessern; und zwar Insbesondere die Absicherung der d1-
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teren Arbeitnehmer. Eine der L¥sungen bestand in der Umkehrung
des reguldren Senioritdtsprinzips bei Entlassung: Anstelle der
Betriebsjlingeren werden die Betriebsilteren am ersten abgebaut
(sog. "Inverse Senlority") und k&nnen auf diese Weise bei Bezug
hoher Leohnersatzleistungen voriibergehend aus der Beschidftigung

zusgcheiden.

Eine weitere Verbesserung der Beschidftigungssicherung erzielte
die UAW dadurch, daB alle Beschiftigten mit mehr als zehn Jahren
Betriebszugehdrigkeit vom Management nicht mehr entlassen werden
diirfen bzw, ihnen die Zahlung der betrieblichen Arbeitslosengel-
der im Falie der Entlassung garantiert wird. An die Stelle eines
relativen, vom Abbauvolumen abhidngigen Beschd&ftigungs- und Ein-
kommensschutzes trat flir die langjdhrig Beschaftigten eine abso-
lute Sicherung zumindest soweit, wie die Existenz des Unterneh-
mens nicht gefdhrdet ist; und erst unter dieser Voraussetzung
wurde flr die Arbeitnehmer mit hoher Senioritit die umgekehrte
Senloritdtsordnung zu einer flr sie attraktiven Regelungsvarian-
te.

3.3 Historischer Exkurs: Bedingungen der Entstehung und Fortent

wicklung des Senioritdtsrechts

Die heute ausgebauten und weitreichenden Senioritdtsregelungen
als Grundlage eines Sicherungs- und Schutzsystems gehen auf fun-
damentale Weichenstellungen in der Politik der amerikanischen Au-

tomobilarbeitergewerkschaft zurick.

Die ¥ontrolle der Personalauswahl und des Pergonaleingatzes bil-
dete bereits in der Entstehungsphase der amerikanischen Automo-
bilarbeitergewerkschaft in den 30er Jahren ein Grundelement, wenn

nicht den zentralen Baustein ihrer Politik.

GCewerkschaftliche Politik sah sich in den frithen 30er Jahren vor
allem zwel Problemen ausgesetzt. Insbesondere dltere Arbeitnehmer
waren wihrend und nach der Weltwirtschaftskrise in ihrer Existenz

bedroht. Wihrend des jihrlichen Medellwechsels wurde ein Grofteil
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der Belegschaften ohne jede Absicherung auf die StraBe gesetzt.
Bei den nach ca. zwel Monaten folgenden Wiedereinstellungsaktio-
nen wurden systematisch Hltere, aber auch weniger gqualifizierte,
weniger leistungsfdhige und gewerkschaftlich aktive Arbeltnehmer
ausgesiebt. Berilicksichtigt man die Weltwirtschaftskrise und die
allgemeine Konjunkturanfdlligkeit der Automobilindustrie, so wird
deutlich, daf #ltere Arbeitnehmer in ganz besonderer Weise in ih-

rer Existenz bedroht waren.

Viele gewerkschaftliche Organisationsversuche wihrend der 20enr
und 30er Jahre scheiterten in den USA an dieser betrieblichen Se-
lektionspraxis. Gewerkschaftlich aktive Arbeitnehmer und deren
Sympathisanten wurden rigorcs entlassen oder widhrend des jdhrli-
chen Modellwechsels und konjunktureller Einbriiche herausgefil-

tert.

Line politische L¥sung der benannten Probleme war trotz einiger
Erfclge wdhrend der Zeit des New Deal nicht durchzusetzen. Weder
flir dltere noch fiir gewerkschaftlich aktive Arbeitnehmer konnte
ein auch nur einigermaBen funktionierender Kindigungsschutz
durchgesetzt werden. Unterstitzungsleistungen bei Arbeitslosig-
keit waren minimal. Die politische Schwidche der amerikanischen
Arbeiterbewegung geht neben anderen Faktoren auf die Fragmentie-
rung der Arbeiterklasge in verschiedene ethnische Gruppilerungen,
die besondere Stdrke deg Agrarsektors in den USA und die Verhand-
lungsstdrke der US~amerikanischen Unternehmen zurick (vgl. Ldsche
18743,

Gewerkschaftspolitische Ziele muBten auf der betrieblichen Ebene
durchgesetzt werden. Angesichts der durch hdufige Absatzeinbrliche
und den jdhrlichen Modellwechsel hervorgerufenen hohen Anpas-
sungserfordernisse der amerikanischen Automobilproduzenten und
der relativen Schwiche der sich erst organisierenden Gewerkschaft
war es kaum moglich, Uber tarifvertragliche Regeln eine h&here
Beschidftigungsstabilisierung zu erreichen. Die Gewerkschaft kon-
zentrierte sich daher weniger auf die Frage, ob, in welchem Um-
fang und mit welchen Fristen Perscnalabbau vorgenommen werden

muB. Im Zentrum ihrer Pelitik standen vielmehr die Art und Weise
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der Durchfiihrung von Personalabbau: die Personalauswahl. Mit Hil-
fe des Senicritdtssystems wurden zum einen dltere Arbeitnehmer
abgesichert. Zum anderen wurds verhindert, daB gewerkschaftlich
aktive Arbeitnehmer {iber die periodischen Layoffs ausgesiebt wur-

den und die Existenz der COrganisation bedrcht wurde.

Eine besondere Rolle flir die Wahl des Senioritdtsrechts als stra-
tegischer Ansatzpunkt filr gewerkschaftliche Intervention dilrfte
auch die - besonders im Vergleich zur deutschen Autoindustrie -
hohe externe und interne Substituierbarkeit der Arbeitskréfte ge-
spielt haben. Die groben Potentiale fir den Austausch hatten meh-
rere Ursachen. Durch die wiederhclten Einwanderungswellen von
vorwiegend un- oder wenig qualifizierten Arbeitskrdften in die
Regicnen des Automobilbaus sowle durch ein stdndig hohes Volumen
von Binnenwanderungen standen zumelst reichlich Arbeitskrdfte zur
Verfiigung. Spidter, als die L&hne und Sozialleistungen in der Au-
toindustrie die anderer Branchen ~ mit Ausnahme der Stahlindu-
strie - weit Ubertrafen, konnten die Automobilhersteller auch aus
diesem Grund mit einem stdndigen externen Arbeitskrifteangebot

rechnen.

Dem hohen AusmaB von Einwanderung und Binnenwanderung von Ar-
beitskrdften in den Vereinigten Staaten entsprachen hohe Fluktua-
tionsraten gelbst in grdferen Betrieben. In der Zeit unmittelbar
vor dem 1. Weltkrieg betrugen die Jahresquoten der Perscnalabgdn-
ge grofer Firmen im Durchschnitt tber 100 Prozent, wobel mehr als
zwel Drittel davon auf Arbeitnehmerkiindigungen zurilickfilhrbar wa-
ren. RBel der Ford Motor Company lag 1982-83 die Fluktuaticnsrate
sogar bei 415 Preozent pro Jahr (im Vergleich zu 25 % im Jahr
1969) (Montgomery 1979, S. 140}.

Nicht nur die geringe Qualifikationsausstattung und die grohfe Re-
krutierungsbasis erleichterten die Substitutionsmdglichkeiten.
Auech die Qualifikationsanforderungen der Arbeitspldtze waren in-
folge der Friin eingefilhrten und extensiv angewandten Prinzipien
des Taylorismus, d.h. extremer horizentaler und vertikaler Ar-
beitsteilung in der Produktion, im allgemeinen recht gering und
ermdglichten die leichte Ersetzung von Arbeitskrdften durch die
Betriebe. Unter diesen Umstdnden mufte esg einerseits der Gewerk-
schaft schwerfallen, Kontrollm@glichkeiten {iber angebotssteuernde

Eingriffe in den Arbeitsmarkt, d.h. soclcher Eingriffe, die auf der
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Verknappung des Angebots basieren, durchzusetzen, denn die Stra-
tegie der Verknappung hat im allgemeinen nur beil eingeschrdnkten
Substitutionsméglichkeiten oder =-kosten Aussicht auf Erfeolg. Zum
anderen muBte aber die Gewerkschaft darauf bedacht sein, gerade
wegen des grofen Potentials fir den Perscnalaustausch, dem Manage-
ment den Weg flr ein Ausspielen der Arbeiter gegeneinander, wie

es zundchst auch ausgiebig praktiziert wurde, zu verbauen. Genau
diese M¥glichkelit der "Sperre' im Bereich der Arbeitskrdfteallo-

katicn bot die Anwendung des Senioritdtsprinzips.

Ist das Senioritd&tsprinzip als primdres Regelungsprinzip der in-

ternen Arbeitskridfteallcokatiocn erst einmal eingefiihrt und ver-

breitet, so f8rdert es von sich aus den Fortbestand von Bedingun
gen, dle zundchst zu seiner Einfihrung wesentlich beigetragen ha-
ben. 50 hat die Arbeitgeberseite bei extensiven Senioritédtsrege-

lungen ein Interesse an mdglichst geringen Qualifikationsanforde-

rungen der Arbeitsplitze, da andernfalls bei dem vom Senioritidts-

1

prinzip ausgehenden hohen Umfang an Felgemobilitdt beim Personal
auf- und -abbau und bei internen Umsetzungen die Qualifizierungs-

und Einarbeitungskosten jeweils auBerordentlich hoch widren.

Die eigendynamischen Verstirkungseffekte, die das Senjoritdtssy-~
stem selbst produziert, miigen mit dazu beigetragen haben, dabB in
den wvergangenen 15 Jahren das Senioritdtsrecht weiter ausgebaut
und besser verankert wurde und von alternativen Kontrollmbglich-
kelten durch die UAW abgesehen wurde., In den groBen Industriege-
werkschaften, darunter auch in der UAW, wurden in den 50er und
60er Jahren MSglichkeiten und Formen einer Beschidftigungsstabili-
sierung, wie etwa das "Work-Sharing" durch Reduzierung der Ar-
beltszeit bei nachlassender Arbeitsnachfrage, diskutiert und
teilweise auch in Tarifregelungen umgesetzt. Allerdings blieb es
bel diesen Ans&dtzen. In den 70er Jahren wurden diese Versuche der
Beschidftigungsstabilisierung nicht weiterverfolgt, in einigen
Branchen sogar zurlleckgenommen. Man setzte eindeutig auf die
strukturelle Verbesserung des Seniorititsrechts und nahm dabei
ein hohes Niveau an periodischen Layoffs in Kauf. Ein Ausbau des
Work-Sharing, das die Abbaulasten mehr oder weniger gleichmdfig
auf die Arbeitnehmer verteilt, hitte auch dem besonderen Schutz
der dlteren Arbeltskridfte widersprochen.

Die verstdrkten konjunkturellen Ausschldge der 70er Jahre gaben
Anlal zu einer besseren Absicherung insbesondere der betriebsil-
teren Arbeitnehmer. Die Wirksamkeit des Senioritidtsschutzes, der

ja faktisch zuallererst ein Schutz fiUr die "Senloren" unter der
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Belegschaft ist, sollte nicht als "aufgeweicht" erscheinen. Des-
halb wurde vorrangig die erhdhte Beschdftigungs- und bLinkommens-

sicherung der langjdhrig Beschiftigten vorangetrieben.

Auf der Basis eines etablilerten Senicritdtssystems konnte erst-
mals Mitte der 50er Jahre der Aufbau betrieblicher Arbeitslosen-
fonds durchgesetzt werden. Diese Fonds finanzieren Unterstit-

zungsleistungen an Arbeitnehmer, die nach dem Senioritdtsprinzip

diskriminiert und in den Layoff-Status versetzt werden.

Die Grundlinien dieger Politik haben sich bis heute nicht ent-

scheidend veridndert. Die UAW strebt {iber den Ausbau und iiber Mo-
difikationen des Senioritdtssystems und die Stdrkung der betrieb-
lichen Arbeitslosenfonds eine verbesserte Absicherung ihrer Mit-

glieder an.

Die Automobilarbeitergewerkschaft greift die Grundstrukturen des
flir Personalabbau relevanten Regelungssystems so lange nicht an,
wie es sich um konjunkturell bedingte und damit temporidre Ar-
beitskridftefreisetzungen handelt. Demgegeniiber bestehen bei be-
trieblichen Entscheidungen mit der Konsequenz eines permanenten
Arbeitsplatzverlustes (Betriebsstillegungen, Betriebsverlagerung,
die Verlagerung wvon Betriebsteilen usw.) starke Konfliktpotentia-
le. In diesen Bereichen konnten bereits einige bedeutsame Forde-
rungen gegenlber den Automobilunternehmen durchgesetzt werden
(vgl., Teil G., II).

3.4 Seniorititsrechte und betriebliche Interessen

Tarifvertraglich verbriefte Senicrititsrechte, wie sie in grofien
Bereichen der amerikanischen Autcindustrie heute existieren, kon-
fligieren in erheblichem Umfang mit operativen betrieblichen In-
teressen, und zwar um so stdrker, je verbindlicher und umfassen-
der der Arbeitskrifteeinsatz Uber die Betriebszugehfirigkeit ge-

steuert werden muB. Die Konflikttrichtigkeit ergibt sich primir

aus der Starrheit der Regelung und nicht so sehr aus der Verlet-

zung betrieblicher Interessen durch das Senioritdtsprinzip als
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solchem, Andernfalls wire es auch schwerlich verstellbar, daB die
Unternehmensvertreter sich auf so weitgehende Senioritdtsregelun-
gen eingelassen hitten. Im librigen kommt das Senioritdtsprinzip,
wenn auch in abgemildeter Form und lockerer diskretiondrer Handg-
habung, auch in nicht gewerkschaftlich corganisierten Betrieben
oder Bereichen vor. Und die "departmental seniority rules", wie
sie heute bei Ford, GMC und Chrysler existieren, sind auf der Ba-
gig betrieblicher Priferenzlisten auf der Grundlage der Qualifi-
kation der Belegschaft zu Beginn der 30er Jahre zustandegekommen
(Montgomery 1979, S. 141). Insgesamt 18Ft sich demnach die Selek-
tionspolitik in der amerikanischen Industrie als Kompromif zwi-
schen betrieblichen und arbeitnehmerbezogenen Interessen inter-—
pretieren. Die Gewerkschaften fanden, als sie aktiv wurden, be-
reits ansatzweise seniorititsgerichtete Arbeitsplatzzuweisung
vor. Durch Extensivierung und durch detaillierfte Tarifierung ver-
suchten sie, sich dieses Instruments zu bedienen, um Kontrolle

iber die Arbeitskrdfteallckation zu erlangen.

Nachteilig ist aus der Interessenperspektive des Arbeitgebers zu-
nfdchst, daB die manageriellen Dispositionsrechte bei Perscnalaus-
wahlprozessen und damit die Auslese nach Verhaltens- und Lei-

stungsgesichtspunkten normativ eingeschrédnkt sind. Dies bedeutet,
daB die Betriebsleitungen nicht die Trelheit haben, den aus ihrer
Sicht produktiveren, d.h., leistungsfihigeren oder leistungswilli-

geren Arbeitern den Vorzug vor weniger produktiven zu geben.

Eine 3teigerung der Arbeitsproduktivitdt lber die Diskriminierung
von Arbeitnehmern nach lhrem Leistungsverhalten ist bei seniori-
tdtsgeregeltem Personalabbau nicht cder nur sehr eingeschrénkt
miglich.

Die Seniorititssysteme legen in eindeutiger und detaillierter
Weise die Verfahren der Personalauswahl und den Verlauf der in-
nerbetrieblichen Folgemebilitdt fest und lassen keine Spielrdume

fir andersartige Selektionskriterien.

Senloritdt und Alter korrelierven weitgehend. Ven der Anwendung

des inversen Seniloritidtsprinzips abgesehen, kénnen dltere Arbelt-
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nehmer so gut wie gar nicht in Layoffs einbezogen werden. Damit
kann ein Grofteil der Arbeitskridfte mit niedrigem Leistungsvermd-
gen bei der Persconalauswahl nicht diskriminiert werden. Dasselbe

gilt fir individuelle Variationen in der Leistungsfihigkeit,

Auch dem Management mifliebige Arbeitskrdfte, "Querulanten'" und
aktive Gewerkschaftsmitglieder sind durch die senicritdtsgesteu-
erte Arbeitskrifteallckation dem gezielten selektiven Zugriff der
Betriebsleitungen entzogen. Gewerkschaftsfunktliondre sind zusdtz-
lieh vor Diskriminierung durch "Super-Seniority”-Regelungen ge-
schiitzt. Auch der Favorisierung der von Managern bevorzugten Per-
sonen bei der Arbeitsplatzzuweisung werden durch die Tarifrege-

lungen enge Grenzen gesetzt.

"Konfliktpolitische" Interessen an Fragmentierung, Individuali-
sierung und Disziplinierung lassen sich demnach kaum umsetzen.
Die dauerhafte Diskriminierung von Arbeitskrdftegruppen, wie sie
etwa die Differenzierung in Stamm- und Randbelegschaften aus-
driickt, ist bei Seniorititsregeln nicht m&églich. Alle Arbeitneh-
mer k&nnen, auch dann, wenn sie zeltweilig freigesetzt werden, in
die privilegierten Positionen der Seniorit&tshierarchie aufrik-
ken. Explizites Ziel von Senicritdtssystemen Ist die Eliminierung
von Qualifikations- und Leistungskriterien bei der Personalaus-
wahl. Wihrend das "Leistungsprinzip" Arbeitnehmer nach scheinbar
individuellen Kriterien beurteilt und damit dazu beitrdgt, sczia-
le Probleme zu individualisieren und Konfliktfronten abzubauen,
bildet das Senioritdtsprinzip ein kolliektiv vereinbartes, durch-
schaubares, kontrollierbares, objektivierbares und nicht an indi-
viduelle Arbeitsvermgen gebundenes Personalauswahlkriterium. Ar-
beitslosigkeit kann nicht mehr als Individuell verschuldetes
Sehicksal begriffen werden. Dies demonstriert etwa die Diskussien

um die Umkehrung des Senioritidtsprinzips ("Inverse Seniority").

Weniger stark konfligieren Seniorititsrechte mit betrieblichen
Interessen im Hinblick auf das Auswahlkriterium "Qualifikatien™.
Zundchst einmal sind aus OGrilinden, die vorher erliutert wurden,
die durchschnittlichen Qualifikaticonsanforderungen der Arbeits-

pldtze in Teilen der amerikanischen Autoindustrie aufgrund der
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extrem grofen vertikalen und horizontalen Arbeitsteilung in der
Produktion vergleichsweise niedriger als in der deutschen Autoin-
dustrie. Auch die mittlere Qualifikationsausstattung des Arbeits-
krdfteangebots liegt niedriger, so daf dem Qualifikationsmerkmal
bei der Arbeitskrifteallokation keine so grofe Bedeutung zukommt.
Die Qualifikation ist aber in vielen Bereichen keineswegs uner-
heblich und dem Betrieb muB folglich an ihrer Beriicksichtigung
bei der Persocnalauswahl gelegen sein. Im groBen und ganzen sind
die betriebsidlteren Werksangeh®rigen auch die qualifizierteren,
da sie mehr Arbeltsstationen durchlaufen und mehr betriebs- und
industriespezifische Kenntnisse und Fertipgkeiten erworben haben.

Daraus folgt, daR beim direkten Personalabbau primdr die wenig
qualifizierten Arbeitnehmer entlassen werden, wihrend die gquali-
fizierteren dem Betrieb erhalten bleiben. Auch die senicritdtsge-
regelte Perscnalabfolge bei der Wiedereinstellung in der konjunk-
turellen Erholungsphase bericksichtigt entsprechende Qualifika-
tionsunterschiede. Schlieflich ermBglichen dilie Wiedereinstel-
lungsrechte, die nach einer Betrlebszugehdrigkelt von dreli Mona-
ten erworben werden, daB eingearbeitete und betriebserfahrene Ar-
beitskridfte den Vorzug vor betriebsunerfahrenen Bewerbern erhal-~
ten, ein Grundsatz, der im Einklang mit den betrieblichen Interes-

sen an mdglichst geringen Wiederbeschaffungskosten steht,

Wiedereinstellungsrechte als solche gewdhrleisten allerdings noch
nicht, daB die vom Layeff betroffenen Arbeitskrifte tatsdchlich
dem Rtickruf des Betriebs folgen. Insbesondere dann, wenn wegen
leerer SUB-XKassen die Zahlungen betrieblicher Arbeitslosengelder
eingestellt werden, entfdllt ein wesentlicher Anreiz zur Be-
triebsloyalitidt. Dennoch bleiben auch dann Inzentive bestehen,
die es vorteilhaft erscheinen lassen, in einem gewerkschaftlich
organisierten Betrieb wieder eingegliedert zu werden, wie etwa
die hBheren LJhne und besseren Sozialleistungen. Die Tarifbestim-
mungen sorgen dariiber hinaus dafilr, daB die Wiederbeschdftigung
im selben Betrieb priferiert wird; so etwa die Karenzzeit bis zum

Erwerb von Senioritidtsrechten und Unterstltzungsansprilchen.
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Jedoch gilt die Konvergenz zwischen den Interessen der Arbeitneh-
mer an einer senioritidtsgesteuerten Chancenverteilung und den be-
trieblichen Interessen an allckativer Effizienz und an der Be-
triebsbindung der evfahrenen Belegschaftsmitglieder nur im all-
gemeinen bzw. im groBen statistischen Durchschnitt. Im einzelnen
und in manchen Bereichen k&nnen individuelle Qualifikation und
Senioritdtsstatus erheblich voneinander abweichen. Die hdufigen
Rechtsstreitigkeiten zwlschen Gewerkschaften und Betriebsfihrung

tiber individuelle Auswahlentscheldungen belegen dies.

Ein betrdchtlicher Anteil von Arbeitnehmern mit hoher Senioritit
nimmt Positionen im Lager-, Reinigungs- und Transportbereich auf
den untersten Stufen der betrieblichen Qualifikationshierarchie
ein. Seniorititsregeln schiltzen damit auch 2zZu einem gewissen
Teil Arbeitnehmer mit niedrigen Qualifikationen. Zum zweiten er-
lauben die heim Personalabbau gilltigen Senicritdtssysteme nicht
die Berlicksichtigung individueller Unterschiede im Qualifika-

tionsvermdgen..

Neben der Selektion nach Qualifikation und Leistungsfdhigkeit
kann die Eingrenzung der erforderlichen Folgemcbilitdt ein Krite-
rium allokativer Effizienz abgeben. Die betrieblichen Tellar-
beitsmidrkte in der US-amerikanischen Automobilindustrie verfiigen
nur lber relativ wenig Austrittspositionen beim Personalabbau.
Umfassende Kettenreaktionen innerbetrieblicher Mobilitdt sind
nicht zu vermeiden. Die Mobilitidtsstr®me decken sich nicht unbe-
dingt mit denen beim Personalaufbau. Erhebliche Qualifizierungs-

aufwendungen sind die Folge.

4. Zusammenfassung: Der Systemcharakter der Anpassungsldsung

Kontinuitdt und Stabilitdt der Beschaftigungspolitik der amerika-
nischen Automcbilunternehmen beruhen auf dem wiederholten Austa-
rieren von Flexibilitdts- und Sicherheitsinteressen, an dem die
Unternehmen, die Gewerkschaft und - in einem allerdings ver-
gleichsweise sehr begrenzten Rahmen - der Staat als Regelungsin-

stanzen beteiligt sind. Dle ausgehandelten L3sungen hinsichtlich
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der Bewdltigung der periocdischen Nachfrageschwankungen auf dem
Produktmarkt sind fir belde Seiten, fir Arbeitgeber wie Arbeit-
nehmer, keine durchweg befriedigenden L&sungen, gemessen an ihren
cperativen Interessen, sondern allenfalls "annehmbare” Kompromis-

se.

Auf einen Nenner gebracht besteht die Bewdltigung der Anpassungs-
erfordernisse primdr in der relativ raschen Anpassung des Be-
schdftigtenvolumens durch befristete, teils auch unbefristete
lLayoffs und anschlieBende Wiedereinstellung. Filir diese Anpas-
sungspelitik des direkten Personalab- und -wiederaufbaus hat das
betriebliche Management nahezu uneingeschrinkte Flexibilit#t und
Man8vrierfdhigkeit, so daB zu nahezu jedem beliebigen Zeitpunkt
und in beliebigem Ausmaf Personal abgebaut und wieder aufgebaut

werden kann.

Diese mit potentiell hohen Beschdftigungs- und Einkommensrisiken
behaftete "hire and fire"-L&sung des Anpassungsproblems wird aus
der Perspektive der Arbeitnehmer und der Gewerkschaften in ihren
mdglichen Auswirkungen auf zweierlei Weise "entschdrft” und damit
sozial ertriglicher. Beil normalen Konjunkturriickgdngen ebenso wie
belm Modellwechsel werden die vom Layoff betroffenen Arbeitskrdf-
te mit 95 % Lohnersatz fiir die Dauer der Arbeitslosigkeit ent-
schddigt, vorausgesetzt, daf sie die Anwartschaft auf die be-
triebliche Arbeitslosenunterstiitzung besitzen. Ansonsten sind sie
auf das staatliche Arbeitslosengeld in H8he von durchschnittlich
50 % des Nettoverdienstes angewiesen. Beili stdrkeren Beschdfti-
gungseinbrichen miissen auch die Anspruchsberechtigten der be-
trieblichen Leistungen mit einem Ausfall der Unterstiitzung rech-
nen; ausgenommen davon sind langjidhrig Beschdftigte, denen Be-

schdftigung und Einkommen garantiert werden.

Zweitens werden die Beschiftigten der Autoindustrie fiir die frei-
zigige Entlassungspolitik durch eine relativ weitgehende gewerk-
schaftliche Kontrolle der Personalauswahlpolitik {ber Seniori-
tdtsrechte "entschddigt", die die sonst zu erwartende Benachtei-
ligung von leistungsschwdcheren, insbesondere dlteren und weniger

qualifizierten sowie gewerkschaftlich aktiven Arbeitnehmer mehr
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oder weniger unterbindet. Auch Disziplinierung und Favorisierung
von Arbeitnehmern durch die Vorgesetzten wird durch das Seniori-

tdtsrecht erheblich erschwert.

Zwar werden durch Anwendung des Seniorititsprinzips die Beschif-
tigungsrisiken bei Entlassungen auf die Arbeiter mit der gering-
sten Senioritdt konzentriert, sie werden also zunidchst benachtei-
ligt, jedoch kdnnen sie mit zunehmender Dauer der Beschédftigung

im Unternehmen mit mehr Sicherheit vor Entlassung sowile mit auch

anderweitig besseren Arbeitsbedingungen rechnen.

Welchen Preis zahlt der Betrieb fir die hohe Flexibilitdt bedim
Personalabbau? H8here Entlassungsqueten, die zu entsprechend hd-
herer Arbeitslosigkeit flihren, belasten das Unternehmen mit héhe-
ren Beitragssdtzen beil der staatlichen Arbeitslosenversicherung
und bei den betrieblichen Arbeitslosenfonds. Diese Kostenprogres-
gion bleibt indes weit unterproporticnal zur Kostenminderung, die
durch Einsparung der Lohnkosten der entlassenen Arbeiter ent-
steht, so daB per Salde der Personalabbau fir das Unternehmen

sehr "lohnend"” ist.

Zusammen mit den vergleichsweise hohen L&hnen und besseren So-
zialleistungen tragen die senioritidtsgesteuerten Prozesse der
Fersonalallokation dazu bei, daB der erfahrene und qualifizierte
Teil der Belegschaft von Entlassungsaktionen verschont bleibt und
die gualifizierten unter den Entlassenen zuerst wieder einge-
stellt werden miissen und tatsdchlich auch an einer Wiederbeschif-
tigung interessiert sind. Insoweit korrespondiert das Seniori-
tdtssystem mit betrieblichen Nutzungsinteressen. In Konflikt mit
betrieblichen Interessen gerdt dle Auslese nach Seniloritdt dage-
gen dort, wo das Management seine Personalauswahlentscheidungen
lieber von Fall zu Fall nach eigenem Ermessen des Leistungsvermd-
gens, des Verhaltens und K8nnens der Arbeitnehmer treffen wirde.
Wenn Entlassungen, Versetzungen und Befdrderungen ausschlieflich
senioritédtsbestimmt sind, entstehen Situationen, in denen nicht
immer die gualifiziertesten, geeignetsten und produktivsten Ar-

beitskrdfte bevorzugt werden. Unter Leistungsgesichtspunkten fin-
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det eine suboptimale Auslese statt, die sich produktivititsmin-

dernd auswirken kann.

Fassen wir zusammen: In den gewerkschaftlich crganisierten Be-
trieben der amerikanischen Autoindustrie zahlen die Unternehmen
relativ hdhere LShne, und es bestehen bessere Sczialleistungen
als in gewerkschaftsfreien Betrieben. Sie k&nnen beil absinkenden
Perscnalbedarf ihre Produktionskosten durch Persconalabbau schnell
senken, missen dafir aber teils h&here Arbeitslosenkosten tragen.
Sie dfirfen nicht nach ihrem Gutdilnken Personalauswahlentscheldun-
gen nach Qualifikaticn und Leistung und anderen bevorzugten Kri-
terien treffen, ihnen bleibt aber trotz erheblichen und wieder-

holten Personalabbaus die erfahrene Belegschaft erhalten.

Die Arbeitnehmer sind gezwungen, die periodischen Entlassungen
hinzunehmen, werden aber dafiir mehr oder weniger durch Geldlei-
stungen entschidigt und sind vor betrieblicher Willkiir und den
Folgen sinkendem Leistungsvermdgens relativ gut gesichert. Zudem
haben sie vergleichsweise hohe und konjunkturstabile LShne und
Sozialleistungen und den Vorzug gewerkschaftlicher Vertretung bei
allen betrieblichen Konflikten.

AuBerhalb der relativ groBen gewerkschaftlich corganisierten Be-
schidftigungsbereiche in der amerikanischen Autcindustrie zeigen
sich erhebliche Abweichungen von diesem Muster: L&hne und Sozial=-
leistungen liegen erheblich niedriger, die Betriebsbindung der
Beschidftigten ist folglich geringer, woraus dem Betrieb hbhere
Kosten der Wiederbeschaffung von Arbeitskridften erwachsen kénnen.
Dafiir kann aber der Betrieb stdrker die Fluktuation fllr den Per-
sonalabbau nutzen und kemmt folglich mit einer geringeren Zahl
von Entlassungen aus. Der Betrieb gewdhrt auch keine betriebliche
Arbeitslosenunterstiitzung und hat freiere Hand in der Personalse-

lektion als der organisierte Betrieb.
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KAPITEL III: BETRIEBLICHE BESCHAFTIGUNGSPOLITIK IN DER DEUTSCHEN
AUTOMOBILINDUSTRIE

1. Periodische Anpassunggserfordernisse

Konjunktureller Anpassungsdruck

Im Gegensatz zu den USA treten starke konjunkturell bedingte Aus-
schldge der Automobilnachfrage, vor allem sclche, die 2zu absolu-
ten Preduktions~ bzw. Absatzrickgingen fllhren, in der Bundesrepu-
blik erst ab der zweiten Hdlfte der &0er Jahre auf. Wihrend die
amerikanische Autoindustrie gich auch vor Mitte der 60er Jahre
einer ausgeprdgten Konjunktur gegenilbersah, war die Nachfrageent-
wicklung in der deutschen Autoindustrie bils dahin von stetigever
Entwicklung und sehr hohen Zuwachsraten gekennzeichnet. Dieser
Unterschied kann im wesentlichen mit dem gesamtwirtschaftlichen
Wiederaufbau in der Bundesrepublik nach dem Zweiten Weltkrieg,
mit dem vergleichsweise geringeren SHttigungsgrad der Automobil-
nachfrage nach dem Zweiten Weltkrieg, schlieBflich aber auch mit
dem danach noch geringeren MaB internationaler Verflechtung der

nationalen Volkswirtschaften erkldrt werden.

Weitgehend in Ubereinstimmung mit der gesamtwirtschaftlichen
Nachfrageentwicklung trat auch im Automobilsektor die erste grofBe
Rezession nach dem Krieg in den Jahren 1966/1967 ein. Der Rilck-
gang der Produktion betrug damals rd. 19 %. Den nidchsten und bis-
her gréBten Absatzeinbruch brachte die Rezession 1974/75, die in
einigen Unternehmen bereits Ende 1973 splrbar wurde, Der Produk-
tionsrlickgang bei den Kraftwagen von 1973 auf 1974 allein betrug
fast 22 %.

Das ndchste gréBere Kenjunkturtief erreichte die deutsche Autoin-
dustrie im Jahre 1980; es kam damit spiter als in der amerikani-
schen Autcindustrie, wo der Absatzeinbruch bereits 1979 eintrat,
und es fiel gemessen an der dramatischen, von strukturellen Ursa-
chen liberlagerten amerikanischen Abwdrtsentwicklung noch milde
aus. Von dieser gemdBfigteren Talfahrt in der deutschen Autoindu-
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strie gegen Ende der 70er und zu Beginn der 80er Jahre einmal ab-
gesehen, sind in den vergangenen 15 Jahren die Konjunkturentwick-
lungen von der zeitlichen Lage der Schwankungen her und ihrem
AusmaB In den beiden Lindern einigermafen vergleichbar, wdhrend

dies in den eineinhalb Jahrzehnten davor nicht der Fall ist.

Nicht-konjunkturelle Anpassungserfordernisse

Ein weiterer gravierender Unterschied zwlschen den beiden Automo-
bilindustrien liegt darin, daB die amerikanischen PKW-Hersteller
nahezu regelmdfiig im jdhrlichen Turnus einen Modellwechsel vor-
nahmen und diese Umstellung jewells zur voriibergehenden Entlas-
sung erheblicher Teile der direkt produktiven Belegschaften fihrt,
vor allem in den Karosserie- und Montagewerken. Die deutsche Au-
toindustrie hingegen nahm von Jjeher weit weniger hdufig Modell-
wechsel vor und bewdltigte die damit verbundenen Umristungen der
Produktionsanlagen zumeist und Uberwiegend im Rahmen des Werksur-
laubs, so daB die direkt produktiven Beschdftigten von der Um-

stellung vergleichsweise wenig tanglert wurden.

Auch von der Produktions- und Unternehmensorganisation her gese-~
hen sind die Anpassungsanforderungen in der deutschen Autoindu-
strie weniger bedeutsam algs in der amerikanischen. In der letzte-
ren fihrt, wie oben dargestellt, das divisionale Produktionssy-
stem, das die Herstellung der einzelnen Modelltypen eines Unter-
nehmens in getrennten Produktionsstdtten vorsieht, zumindest
kurzfristig zu eingeschrinkten Flexibilitdten bel unterschiedli-
cher Nachfrageentwicklung nach einzelnen Modellen. Im Gegensatz
dazu sind in den deutschen Autowerken, wo unterschiedliche Model~
le im gleichen Werk gefertigt werden oder werden koénnen, gréblere
unternehmens- bzw. werksinterne Ausgleichspotentiale gegeben, die
entsprechend geringere quantitative Anpassungserfordernisse beim

Arbeitskrdfteeinsatz aufwerfen.

Die genannten Unterschiede der Modellpolitik und der Produktions-
organisation lassen sich dahingehend zusammenfassen, daB in der
deutschen Autoindustrie der periodisch auftretende Anpassungs-
druck stirker durch die Konjunkturdynamilk beherrscht wird, wohin-
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gegen in der amerikanischen Autoindustrie noch andere absatz- und
produktionsbedingte Anpassungserfordernisse zu den konjunkturell
verursachten hinzutreten. Diese dilrfen indes keineswegs als auto-
nome bzw. als duBere Gegebenhelten interpretiert werden, sie miis-
gen vielmehr im gr®Beren Zusammenhang der gesamten Unternehmens-
politik betrachtet werden. So ist es beisplelswelise denkbar, daB
die deutsche Autoindustrie bewuBt eine Produktionsorganisation
mit hohem internem Flexibilitdtspotential entwickelt hat, um der
Notwendigkeit teurer oder rechtlich eingeschrénkter Personalan-
passungsprozesse sowellt wie mdglich aus dem Weg zu gehen, widhrend
die amerikanische Autoindustrie diese Anpassungserfordernisse be-
wuft in Kauf nimmt, weil die beschdftipgungspolitischen Anpas-
sungshindernisse geringer sind. Anpassungserfordernisse und An-
passungspotentiale sind demnach in einem wechselselitigen Zusam-

menhang zZu sehen.

Unterschiedliche Konjunkturbetroffenheit der Unternehmen

In Teil D konnten wir erhebliche Unterschiede zwischen der US-
amerikanischen und der deutschen Automcbilindustrie hinsichtlich
der Betroffenheit einzelner Unternehmen von konjunkturellen
Schwankungen feststellen. Widhrend die sechs grdhten deutschen
Herstellerfirmen sehr unterschiedlich variable Entwicklungen ih-
rer Produktion und Beschdftigung aufweisen, ist bei den grofken
US-Herstellern von Kraftfahrzeugen eine groBere Gleichverteilung
der Konjunkturbetroffenheit zu beobachten. Im allgemeinen sind
die konjunkturbedingten Nachfrageschwankungen beil den groBen und
teuren Personenkraftwagen infolge der geringeren Kaufkraftschwan-
kungen der einkommensstarken Abnehmergruppen in diesem Marktseg-
ment geringer als bel den kleinen Typen. Well die verschiedenen
Automobiltypen unterschiedliche Nachfragekonjunkturen aufweisen,
sind die Unternehmen je nach Typenprogramm unterschiedlich kon-

junkturabhdngig.

Wir wissen nicht, ob der deutsche Automobilmarkt von der Nachfra-
geseite her stdrker konjunkturdifferenziert ist; gemessen an Um-
satz und Produktionsstabilitdt der Unternehmen ist aber deutlich,

daB der deutsche Automarkt zumindest bei den Personenkraftwagen
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auf der Angebotsseite stdrker aufgefidchert ist. So hat sich bei-
spielsweige Daimler-Benz zu erheblichen Teilen das Marktsegment
gesichert, in dem die Nachfrage stabil ist, wihrend vor allem VW,
Audi, Ford und Opel groBe Teile der konjunkturvariablen Nachfrage
im Bereich der mittleren und kleineren PXW's unter sich auftei-

len.

2. Abbau der Arbeitszeit - indirekter Personalabbau - direkter
Personalabbau: die Rang- und Zeitordnung der Anpassungspolitik

bei Absatzriickgdngen

Wiahrend die amerikanischen Automobilunternehmen selibst schon bei
verhidltnismdBig moderaten rezessionsbedingten Nachfrage- und Pro-
duktionsrickgingen zu voribergehender Entlassung {(Layoff) und
spiaterer Wiedereinstellung greifen und damit den jeweils grdBten
Teil der Volumenanpassung des Arbeitsvermdgens bewidltigen, ist im
deutschen Automobilbau zumindest ab den 70er Jahren die Beschdfi-
tigungsanpassung an konjunkturelle Schwankungen wesentlich ge-
stufter und die "Verarbeitungszeit", 4.h. die zeitliche Anpas-

1) Die Reizschwelle filr den direk-

sungsstrecke wesentlich ldnger
ten Personalabbau liegt eindeutig hdher, was bedeutet, dal der

Absatzrickgang vergleichsweise stidrker ausfallen muB, um die Un-
ternehmen zu Entlassungen oder anderen Formen der Perscnalminde-

rung zu veranlassen.

Die drei S&ulen der Anpassungspolitik

Die Anpassungspolitik beil kontraktiver Nachfrageentwicklung ba-
siert im Prinzip auf drei instrumentellen SZulen: der Anpassung
iiber die Arbeitszeit (Abbau der Mehrarbeit und Einfiihrung wvon

1) Uber die Anpassungspelitik in der Rezession 1956/67 ist auf-
grund fehlender Forschung wenig bekannt. Sehr wahrscheinlich
ist jedoch, daB das AusmaB der Ddmpfung und Verzdgerung der
Anpassung insgesamt geringer war als bei den Konjunktureinbri-
chen in den 70er Jahren. Die Kurzarbeit ist damals von den Un-
ternehmen noch weniger genutzt worden und es ergab sich eine
leichtere Problemlésung durch Auslidnderriickwanderung.
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Kurzarbeit), dem indirekten Personalabbau (durch Nichtersetzen
der Fluktuation und ggf. durch Nichtverlidngerung von Zeitvertri-
gen) und schlieBlich durch direkten Perscnalabbau, d.h. durch
Entlassung bzw. weichere Formen der Personalreduzierung, wie Auf-

hebungsvertrige oder Vorzeitverrentung.

In den 70er Jahren hat sich in der deutschen Autoindustrie in Ab-
h&ngigkeit von der Stdrke und der Dauer der jeweiligen Nachfrage-
rezession tendenziell eine Rang- und Zeltordnung im Einsatz die-
ser Anpassungsinstrumente eingespielt. Massenhafter direkter Per-
sonalabbau wird als "ultima ratio" betrachtet. Bevor man auf ihn
zurllckgreift, werden die MaBnahmen der Arbeitszeitpolitik und des
indirekten Personalabbaus eingeleitet und so welt wie miglich
ausgeschépft. Hierbei wird in der Regel zunidchst die Mehrarbeit
reduziert, bevor kurzgearbeitet wird. Wird direkter Personalabbau
als unumgdnglich betrachtet, so werden sog. weiche sozialvertrig-
liche Maf8nahmen gegenilber den hirteren Massenentlassungen bevor-
zugt. So ist es in den 70er Jahren den Unternehmen gelungen, an-
zeigepflichtige Massenentlassungen durch teils intenslve Nutzung

der weicheren MaBnahmen zu vermeiden.

Auch beim Wiederaufbau des Arbeitsvolumens im Zuge konjunkturel-
ler Belebung werden im allgemeinen zundchst die M&glichkeiten der
Arbeitszeitverlidngerung realisiert, ehe der Pergonalstand iber

Neueinstellung erhdht wird.

Die abgestufte Verstetigung des Beschdftigtenvolumens

Die Schitzungen der Beschidftigtenelastizitdten in Teil D haben
fast durchweg eine im Vergleich zur amerikanischen Autcindustrie
allgemein geringere und stdrker verzbgerte Anpassung des Beschdf-
tigtenstandes in der deutschen Autobranche erkennen lassen. Be-~
zieht man das relativ gr@Bere MaB der Verstetigung auf die Anpas-
sungsinstrumente, so kann man von einer deutlich ausgeprdgten Ab-
stufung des Verstetigungseffekts sprechen, je nachdem, in welchem
Verhidltnis und in welcher zeitlichen Disposition die MaBnahmety-

pen zum Einsatz gebracht werden.
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In dem Grade, in dem das Arbeitsvolumen {ber die arbeitszeltpoli-
tischen MaPBnahmen der Mehrarbeit und Kurzarbeit auf- bzw. abge-
baut wird, wird ein relativ rascher Anpassungseffekt erzielt, der
jedoch den Beschidftigtenstand welitgehend unangetastet 1&8t. Die
Arbeitszeitanpassung wirkt also stabilisierend auf das Perscnal-
volumen. Der indirekte Abbau des Beschdftigtenvolumens Uber Ein-
stellungsbeschridnkung und der Abbau der befristet eingestellten
und geliehenen Arbeitskrdfte bewirken im allgemeinen eine Verzd-
gerung in der Volumenanpassung. Die Beschidftigung der Betriebsan-
gehdrigen kann stabillislert werden, dies allerdings nur zu Lasten
der Leiharbeiter oder der Arbeitskrdfte mit Zeitvertrdgen und der

Arbeitssuchenden auf dem externen Arbeitsmarkt.

Von MaRnahmen des direkten Personalabbaus werden die Beleg-
schaftsmitglieder hingegen direkt betroffen, der Beschaftigten-
stand wird hier nicht verstetigt. Im Anpassungsfahrplan der Be-
triebe kinnen erhebliche Verzdgerungen eintreten, belspielsweise
wenn Klindigungsfrigsten zu beachten sind und die Zustimmung der
Arbeitsverwaltung einzuholen ist oder wenn in Arbeitsgerichtsver-
fahren die RechtmiBigkeit der Entlassung in Frage gestellt wird.
Eine Beschleunigung der Personalanpassung kann durch Aufhebungs-
vertragsaktionen erzielt werden, wie im einzelnen unten ndher er-

liutert wird.

Anpassungspolitische Modifikatiocnen

2u diesem Standardmuster der Anpassungspolitik gibt es natilrlich
teils erhebliche Abweichungen. Sec sind in den Beschdftigungspolii-
tiken der groBen Autchersteller in der Bundesrepublik Besonder-
heiten zu erkennen. Diese sind zundchst darauf zurlickzufilhren,
daB infolge der unterschiedlich starken Konjunktursensibilitdt
der unternehmensspezifischen Marktsegmente die Anpassungserfor-
dernisse variieren und demnach bestimmte Unternehmen zu weiterge-
henden MaBnahmen veranlaBt werden als andere. Beisplielsweise sind
im Konjunktureinbruch 1974/75 Daimler-Benz und BMW chne direkten
Perscnalabbau ausgekommen, weil sie sich geringen Absatzeinbri-
chen gegenibersahen. VW, Audi, Opel und Ford hingegen vollzogen

umfangreiche Personalreduzierungen mit Hilfe von Aufhebungsver-
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trdgen und Veorzeitverrentungen. Im Rezessionsjahr 1980 bewdltig-
ten Audi und VW den Absatzrlickgang primdr mit Kurzarbeit, wihrend
Opel und Ford, die tiefer in die Krise gerieten, eine erhebliche
Zahl ihrer &dlteren Mitarbeiter vorzeitig in den Ruhestand schick-

ten und auch allgemeine Aufhebungsvertrdge anboten.

Abweichungen vom skizzierten Standardmodell der Anpassungspolitik
kdnnen auch infolge unterschiedlicher interner oder externer un-
ternehmerischer Bedingungen auftreten, die unterschiedliche Po-
tentiale im Ab- bzw. Aufbauvolumen zur Tolge haben. So kann etwa
aufgrund der HuBeren Arbeitsmarktlage die Fluktuationsrate vari~
ieren und mithin das Abbaupotential, das die Mafnahme der Ein-
stellungsbeschrinkung in sich birgt. Je nach der Altersstruktur
der Belegschaft kann das Abbauvolumen, das mittels Vorzeitpensio-
nierungen ausgeschdpft werden kann, schwanken. In einigen Unter-
nehmen, wie bei Opel und VW, bestehen heute Betriebsverszinbarun-
gen, die das Uberstundenpotential einschridnken oder teils die
Mehrarbeit gegen die Kurzarbeit aufrechnen. Die unternehmensspe-
zifischen Besonderheiten, die teilweise auch AusfluB spezifischer
Unternehmensstrategien sind, modifizieren die erwdhnte Rang- und
Zeitordnung der Anpassungspolitik, verwischen jedoch nicht ihre
hauptsdchlichen Kenturen. Sehr disparate Reaktionsformen zwischen
den Unternehmen sind schon deshalb nicht zu erwarten, weil dus
MaB 8ffentlicher Einflufnahme auf die Art und Weise der betrieb-
lichen Beschdftigungspolitik, wie unten im einzelnen untersucht
wird, nicht unerheblich ist und von den Unternehmen nicht umgan-

gen werden kann.

Auch im zeitlichen Lingsschnitt kénnen die anpassungspolitischen
Muster nicht v&llig stabil sein; sie weigen naturgemdB Modifika-
tionen auf. Lin erster Grund dafir liegt darin, daf sich bei um-
fangreicher und wiederholter Inanspruchnahme anpassungspolitische
MaBnahmeformen erschépfen oder abnutzen. So wird etwa bei nach-
haltigem oder bei hiufig wiederholtem Rilckgriff auf Frihverren-
tungen und vorzeitige Pensionierungen die Zahl der hierdurch ab-
baubaren Belegschaftsmitglieder zusammenschrumpfen, es sei denn,
man setzt die entsprechende Altersgrenze immer weiter herunter.

Einstellungsbeschrdnkungen zur Nutzung der Fluktuation k&nnen bei
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wiederholter oder lidngerer Anwendung und unvollstdndiger Steuer-
barkeit von Tempo und Struktur der Abgdnge die betriebliche Al-
tersstruktur empfindlich verschlechtern und lassen sich von daher
nicht unbegrenzt durchhalten. Das gleiche kann bel extensiven
Aufhebungsvertragsakticnen eintreten, besonders dann, wenn das
Management die Personalselektion nicht weitgehend unter Xontrolle
hat.

3. Interessenkonstellationen bel der Anpassungspolitik

Die Beschiftipgungspolitik in der deutschen Autoindustrie gegen-
tiber zyklischen Nachfrageschwankungen basiert auf den drei Anpas-
sungsparametern der Arbeitszeitverinderung, dem indirekten und
dem direkten Personalabbau, wobel in einer Art "flexible response"
je nach Tiefe und Dauer des Konjunktureinbruchs die hauptsdchli-
che Traglast der Verarbeitung des Anpassungsdrucks von der ersten
auf die zweite und schlieflich auf die dritte MaBnahmenkategorie
ibergeht. Wir untersuchen nachfolgend, wie weilt diese Grundform
der Probleml&sung den Interessen und Bedlirfnissen der beteiligten
Unternehmen und der Arbeitskrifte gerecht wird und wie und inwie-

weit Interessen jenseits der Unternehmen tangiert werden.

3.1 Flexibilitdt und Kosten der Anpassungspolitik - die unter-

nehmerische Interessenperspektive

Ganz allgemein gesprochen ist filr die Unternehmen eine Beschifti-
gungspolitik gefragt, die gemdf dem tlbergeordneten Prinzip der
kurz- und langfristigen Rentabilitdtssicherung dle Anpassungsko-
sten an die Nachfrageschwankungen mdglichst niedrig hidlt, die
ausreichende Versorgung des Betriebs mit geniigend und genligend
befdhigter Arbeitskrdfte gewdhrleistet, nicht im Widerspruch zum
betrieblichen Interesse an mdglichst groBer Leistungsfdhigkeit
und Leistungsbereitschaft der Belegschaft gerdt und offene und
kostspielige Konflikte in den Austauschbeziehungen zwischen Ar-
beitgeber und Arbeitnehmer soweit wie mBglich vermeidet cder zu-

mindest unter Kontrolle hdlt. In dieser Konfiguration von poten-
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tiell widerspriichlichen Zielpunkten muf das betriebliche Manage-
ment cperieren, wobel zwischen den eher kurzfristigen und den
eher langfristigen Interessenlagen ein Kompromif gefunden werden

mub.

Aus der unternehmerischen Interessenperspektive betrachtet liegen
die Unterschiede der Beschdftigungspolitik in den deutschen Auto-
mobilunternehmen gegeniiber den amerikanischen hauptsdchlich in
Folgendem: Solange und soweit der Absatzrlckgang mit verringerter
Mehrarbeit und mit der Einfidhrung von Kurzarbeit aufgefangen wer-
den kann, ist die Anpassung relativ problemlos. Die Arbeitnehmer
und ihre Vertretung unterstitzen im allgemeinen diese Mafnahmen,
deren Kosten - so beim Kurzarbeitergeld - grdftentelils von der

Solidargemeinschaft libernommen werden.

Die kurzfristige betriebliche Disponibilitdt der Anpassung des
Arbeitsvolumens ist dann stirker eingeschrinki, wenn das iber die
Arbeitszeitvariation verflighare Anpassungspotentlal nicht aus-
reicht, um Arbeitsnachfrage und -angebot auszugleichen. Die ein-
geschrdnkte Flexibilit#dt beim Personalabbau ergibt sich aus den
vielfdltigen, im Teil C im einzelnen beschriebenen Bestimmungen
des Kindigungsschutzes und den XKosten, die in Form veon Entschiddi-
gungsleistungen flir den Verlust des Arbeitsplatzes an die betrof-
fenen Arbeitnehmer bezahlt werden mlissen. Ein Teil dieser Kosten
bzw. Folgelasten wird allerdings wiederum nicht von den Unterneh-
men selbst, sondern von der S5olidargemeinschaft oder vom Staat

getragen.

Ingsoweit das Unternehmen eine Politik der Verstetigﬁng des Be-
schiftigtenvolumens verfolgt, muB es ggf. Kosten der voriberge-
henden Hortung von Arbeitskridften in Kauf nehmen und/cder - inso-
welt auch die Produktion verstetigt und voriibergehend auf Vorrat
produziert wird - mit erhdhten Lagerkosten rechnen. In der Wie-
derbelebungsphase kann eine Verstetigungspolitik ein unverzigli-
ches oder rasches Hochfahren der Produktion verhindern; es ist
mdglich, daf dadurch die Absatzchancen des Unternehmens nicht in

vollem Umfang genutzt werden,
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Den Einschrénkungen der betrieblichen Dispositions- und Hand-
lungsspielriume beim Personalabbau sind jedoch gegeniiberzustellen
die vergleichsweise gr&fere Handlungsfreiheit der deutschen Be-
triebe bel der Personalauswahlpolitik. Anders als bei der mehr
oder weniger streng nach Senioritit geregelten Perscnalselektion
in den USA kann das Management in den deutschen Autowerken, welt-
gehend in Einklang mit betrieblichen Interessen, eine Personal-
auslesepolitik mit dem Ziel einer mdglichst glnstigen Verteilung
der Belegschaft nach Qualifikations-, Alters-, Leistungs= und
Verhaltensmerkmalen verfolgen. Zwar gibt es hlerzu infolge des
differentiellen gesetzlichen und kollektivrechtlichen Kindigungs-
schutzes und aufgrund von gesetzlichen und betrieblich vereinbar-
ten Auswahlkriterien ebenfalls normative Beschrinkungen der un-
ternehmerischen Freiheiten, jedoch fallen diese Restriktionen
weit hinter die rigiden und extensiven Allckaticnsregelungen des

amerikanischen Senicoritdtsrechts zurlick.

Die Mdglichkeiten einer systematischen und mittlerweile lber Per-
sonalinformationssysteme technisch noch verbesserten Persconalaus-
lesepolitik erlaubt den deutschen Betrieben einerseits ein hohes
MaB der Ausschépfung von Qualifikationsreserven des Arbeits-
markts, andererseits eine interne Arbeitsplatzzuweisung nach Qua-
lifikationsgesichtspunkten., Dariiber hinaus wird durch die Auslese
nach Qualifikations-, Leistungs- und Verhaltensmerkmalen die po-
tentielle kollektive Konfliktsituation, die bei massenhaften Per-
sonalilberhang besteht, entschérft. Dies gilt auch - und viel-
leicht besonders dann -, wenn die Auswahl filir den Personalaufbau
auf dem Wege der "Selbstselektion" geschieht, wenn etwa den Ar-
beitskriften auf dem Wege der "freiwilligen Kiindigung" im Rahmen
eines Aufhebungsvertrages das Ausscheiden nahegelegt wird. Das
Sozialprofil der Abgidnger weicht nicht sehr stark von der Ordnung
der Abgdnge ab, die den betrieblichen Interessen entspricht. Ne-
ben einer Relhe von Fachkrdften, die relativ problemlos anderswo
eine neue Beschiftigung fanden, verlieBen 1974/75 vorrangig jlin-
gere, ortsungebundene, auslidndische Arbeitskrdfte aus den unteren
Lohngruppen mit relativ kurzer BeschdftigungszugehBrigkeit und
Betriebserfahrung die Autofabriken iiber einen Aufhebungsvertirag.

Sie hatten gegenlber dlteren Arbeitnehmern auf den hdheren Lohn-
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stufen geringere Lohnverluste und zugleich bessere Chancen, auf
dem Arbeitsmarkt einen vergleichbavren Arbeitsplatz zu finden. Der
Abgang der betriebsjlingeren und weniger betriebserfahrenen Beleg-
schaft korrespondiert weitgehend mit den betrieblichen Interessen
der Erhaltung der eingearbeiteten Belegschaft mit einem gréferen

MaB betriebsspezifischer Qualifikation,

3.1.1 Verstetigungspolitik

Die Grundkonzeption des unternehmerischen Interesses an einer

Verstetigungspolitik wurde vor einiger Zeit vom Personalvorstand

eines deutschen Automobilunternehmens -~ zusammengefaBt in der
Formel der "Perscnalpolitik der mittleren Linie™ - wie folgt be-
schrieben:

"™an verteilt, auch in Zeiten der Hochkonjunktur, einen entspre-
chenden Aufiragsbestand gleichmdBig auf die Fertipgung, das heiBt
erfiillt nicht jeden kurzfristigen Kundenwunsch, um auf diese Wei-
se die verkaufsschwdcheren Zeiten abzudecken. Das bedeutet flr
die Beschdftigung, daf in Zeiten der Hochkonjunktur eben nicht
jeder rechnerisch ben&tigte Mitarbeiter eingestellt wird, sondern
nur so viele, wie zum Ersatz der Fluktuation und gegebenenfails
zu einer langfristig verniinftigen Erh&hung der Belegschaft not-
wendig sind. Das heift aber auch, daf ein Teil der Bedarfsspitzen
gegebenenfalls durch Zusatzschichten und Mehrarbeit abgebaut wer-
den kann. Diese Politik, die sich also nicht am optimalen Bedarf
des Augenblicks, sondern an der mittleren Erwartung elnes mdg-
lichst gesicherten Absatzes orientiert, fihrt natiirlich zu einer
gewissen Zuriickhaltung oder Vorsicht gerade auch im beschidfti-
gungspolitischen Bereich und kann dadurch auch gewisse negative
Auswirkungen auf den allgemeinen WachstumsprozeBd haben. Aber ich
glaube, daB die erlebten Folgen einer forcierten Expansion chne
die Absicherung langfristiger Beschdftigungsmdglichkeit eine an-
dere Unternehmens- und Personalpolitik kiinftig nicht mehr zulas-
sen" {Posth 1980b, S. 163).
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Diese an ldngerfristigen Zeitrdumen orientierte betriebliche Per-
sonalwirtschaft, die Arbeitskraft nicht mehr als kurzfristig va-
riahlen Produktionsfaktor betrachtet, ist nun nicht allein eine
Reaktion auf die Vorgaben des Kiindigungsschutzes und des &ffent-
lichen Leistungsangebots. Sie ist vielmehr im Kern von den gro8en
Unternehmen bereits in der Vollbeschdftigungsphase entwickelt
worden, als man versuchte, mit verschiedenen personal- und so-
zialpolitischen Mafnahmen die Betriebsbindung der Belegschafi zu
erhhen und damit die Arbeitskridfteversorgung sicherzustellen.
Chne Zweifel hat die Personalstrategie der mittleren Linie aber
dann neue Impulse durch die Rezession 1974/75 erfahren, als viele
Betriebe die Wirkungen des Kindigungsschutzes voll zu spliren be-
kamen, Aus der Erkenntnis, daB kurzatmig betriebene Perscnaldis-
positionen den Unternehmen teuer zu stehen kommen, folgte ein
Ausbau des auf Personalanpassung bezogenen Planungsinstrumentari-
ums, darunter ver allem auch die Entwicklung von Personalinforma-

tionssystemen.

Die Verstetigungspolitik stiitzt sich zundchst auf die volle Aus-
schéipfung des Potentials zur Veridnderung der Wochenarbeitszeit
und im weiteren auf die sog. "weichen" MaBnahmen des Personalab-
baus, allen voran auf die Nutzung der natlirlichen Fluktuation.
Die entsprechenden MaBnahmen sind - verglichen mit direktem Per-
sonalabbau - mit einer geringen Kostenbelastung filr die Betriebe
verbunden; sie finden zumeist die Zustimmung, teils sogar die ak-
tive Unterstiitzung durch die Arbeitnehmervertretung, und sie
schaden dem Firmenimage auf dem Arbeitsmarkt wie auch auf dem Ab-

satzmarkt vergleichsweise wenig.

Die Mehrarbeit ist, verglichen mit dem Aufpreis, den die amerika-
nischen Autoproduzenten zahlen mlssen, in den deutschen Autower-
ken kostenglinstig. Die Uberstundenzuschldge betragen mit jeweils
25 % bzw. 50 % lediglich die H&1fte der US-PrdmiensZtze. Auch der
zum Uberstundenvolumen unterproportionale Anstieg der Lohnneben-
kosten 148t die Mehrarbeit als ein nicht sehr teures Instrument

zur Arbeitsbedarfsdeckung erscheinen.
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Von der betrieblichen Arbeitnehmervertretung kann das Management
im allgemeinen mit wenlg Widerstand sowohl gegen die Einfihrung
oder Erhéhung als auch gegen die Rilckfithrung von Uberstunden bzw.
Sonderschichten rechnen. Allerdings ist im konkreten Fall die
Einstellung der Betriebsrite zur Mehrarbeit durchaus unterschied-
lich, je nach Arbeitsmarktlage und der Orlentierung an Arbeltneh-

merinteressen.

Als im Mai 1975 bel unerwartet starker Nachfragebelebung das
Opel-Management den Betriebsrat um Zustimmung zur Einflihrung von
betrdchtlicher Mehrarbeit der direkt produktiven Belegschaft er-
suchte, billigte die Arbeitnehmervertretung diese MaBnahmen nur
unter der MaBgabe, da®f bis zum Jahresende keine Entlassungen, Um-~
setzungen oder Abgruppierungen vorgenommen wirden. Im September
1976, als das Uberstundenvolumen weiter aufgestockt werden soll-
te, machte der Betriebsrat seine Zustimmung von der Gegenlei-
stung abhdngig, daf bel zuklinftiger Kurzarbeit den Arbeitskrdften
keine Lohnverluste mehr entstiinden, daf also die Betroffenen Ffiir
die Differenz zwischen dem Kurzarbeitergeld und dem Verdienst bel
Vollarbeitszeit vom Unternehmen vollstdndig entschiddigt werden
sollten. Das Management konzedierte nach lingeren Auseinanderset-
zungen diese Ausgleichszahlung. Bereits Ende 1975 hatte der Be-
triebsrat im Opel-Werk Rilsgelszhelim eine Begrenzung der Uberstun-
den auf héchstens einen Tag (= acht 3tunden) pro Monat durchge-
setzt.

Auch bel VW wurde 1977 auf Dringen der Betriebsrdte eine Limitie-
rung des monatlichen Uberstundenvolumens auf maximal acht Stunden
vereinbart,

Die finanzielle Hauptlast der AnpassungsmaBnahme "Kurzarbeit™”
tragen die Bundesanstalt filir Arbeit und der Bund, sowelt dieser
im Defizitfall die Bundesanstalt bezuschussen mu®f. Neben der
Lohnersatzlelstung des Kurzarbeitergeldes (in H8he von 68 % des
Nettolohns) und dem Beitragsausfall flir Kurzarbeitsstunden zdhlen
zu den Aufwendungen der Arbeitsverwaltung auch die von ihr zu

zahlenden, auf die Ausfallzeit entfallenden Renten- und Kranken-
versicherungsbeltrdge fir die Kurzarbeiterl).

1) In gesamtfiskallischer Betrachtung ist die Kesten-Wirkungsrela-
tion beim Kurzarbeitergeld denncch wesentlich gilnstiger als
etwa bel Arbeitslosigkeit. Die Kosten je Arbeitslosen flir den
Staat sind flir 1982 vom IAB durchschnittlich mit 24.000,-- DM
berechnet worden {(Autorenkollektiv 1982). Die Kosten von Kurz-
arbeitergeld je eingesparten Arbeitslcsen sind 1880 auf
15.700,-- DM geschdtzt worden (Schmid 1982, 5. 36).
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Neben der relativ niedrigen Kostenbelastung ist die Kurzarbeit
natlirlich deshald flir die Unternehmen vortellhaft, weil die Be-
schdftigungsverhiltnisse aufrechterhalten werden, der Betrieb al-
so seine eingespielte, erfahrene Belegschaft nicht verliert und
damit Such-, Qualifizierungs- und Risikockosten bei spédteren Wie-

dereinstellungen vermieden werden.

Claubt man der amtiichen Statlistik der Mehrarbeit, so hat im Lau-
fe der 70er Jahre das Volumen an Uberstunden gegeniber den 6Cer
Jahren deutlich abgenommen (vgl. Teil C, Kap. II}. Dieser rlick-
l8ufige Trend kann zunichst schlicht als Reaktion der Betriebe
auf die insgesamt abgeschwichte Arbeitsnachfrage betrachtet wer-
den, er kann aber auch damit erklirt werden, daB es fur die Un-
ternehmen opportun erschien, stdrker auf die M&glichkeiten der
Sffentlich subventionilerten Kurzarbeit zurickzugreifen. Der Ein-
gatz von Kurzarbeit ist in der Priferenzskala des Betriebsrats
als AnpassungsmaBnahme mindestens ebenso hoch, teilweise sogar
h8her angesiedelt als der Abbau von Mehrarbeit. Dies gilt insbe-
sondere dann, wenn mit einer lidngeren Absatzflaute gerechnet wird
und es eindeutig ist, daB mit Hilfe der Kurzarbeit Entlassungen
vermieden werden k&nnen. In den meisten Fdllen, in denen 1974 und
1975 in den deutschen Autofabriken kurzgearbeitet wurde, ist die
MaBnahme gemeinsam von Betriebsrat und Management getragen worden
{Schultz-Wild 1978, S, 235).

Das durch Kurzarbeit erzielbare Potential zur Reduzierung des Ar-
beitsvolumens ist betrdchtlich und bel Gewdhrung von Kurzarbei-
tergeld - in der Autoindustrie ist bislang kein Fall bekannt ge-
worden, in dem die Arbeitsverwaltung die Zustimmung verweligert
hitte - bleibt die Kostenlast flir die Unternehmen in begrenztem
Rahmenr. Die Unternehmen missen im wesentlichen nur fir die wih-
rend der Ausfallzeit anfallenden anteiligen Perscnalnebenkosten
selbst aufkommen. Diese ergeben sich vor allem daraus, daB die

Lohnzusatzkosten durch die Kurzarbeit nicht preoporticnal sinken.
Im Vergleich zu dem Kostenaufwand, der den Unternehmen durch

Kurzarbeit entsteht, sind die geldlichen Belastungen, die in den
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70er Jahren bei direktem Personalabbau auf die Unternehmen zuge-

kommen sind, sehr viel gravierender,

So betrugen die Abfindungen, die 1974 und 1375 im Zuge der Aufhe-
bungsvertragsaktionen zum Beispiel bei Opel und VW an einen aus-
scheidenden Arbeiter gezahlt wurden, zwischen 5.000,-- und
10.000,~~ DM, bei vorzeitiger Verrentung beliefen sich die Abfin-
dungssummen pro Arbeiter auf bis zu 19%.000,-- DM. Beil den Aufhe-
bungsveritrigen, die 1980 mit Mitarbeitern von Opel geschlossen
wurden, lagen die Abfindungssummen zwischen 6.500,-- und 12.006,--
DM, die Entschddigungen flr vorzeitig in den Ruhestand versetzte
Werksangeh&rige bis zu 26.060,-- DM {(vgl, Teil C, Kap. II).

Hitten die Unternehmen nicht durch Geldangebote jeweils groBe
Teile der iberfliissigen Belegschaft zum "freiwilligen" Ausschei-
den aus dem Betrleb veranlaBt und statt dessen zu Massenentlas-
sungen mit allen Rechtsfelgen gegriffen, wdren unter Umstdnden
die Abbauaktionen noch erheblich teurer geworden. Vor allem wdren
die Hortungskosten hdher gewesen, da der Persconalabbau langsamer
vonstatten gegangen widre und deshalb h&here L&hne und Lohnzusatz-
kosten bis zur Wirksamkeit wvon Entlassungen angefallen widren. Zu-
dem wiren stets das Risike der Rechtmifigkeit (z.B. Arbeitsge-
richtsentscheide, in denen die Xiindigungen als sczial ungerecht-
fertigt betrachtet werden und deshalb zurlickzunehmen sind) wvon
Entlassungen und die daraus sich ergeben Folgen mit im Spiel ge-

wegen.

In der Regel gilt, daB der Personalabbau iliber Aufhebungsvertrdge
gegenliber Massenentlassungen flr das Management besser zu planen
und zu steuern ist. Der zeitliche Ablauf kann durch den Zeitpunkt
und die Dauer von Abfindungsangeboten prdziser durch den Betrieb
bestimmt werden. Die Kindigungsfristen, die im Falle von Arbeit-
geberkiindigung einzuhalten sind, werden durch die beiderseitig
"einvernehmliche" Losung des Arbeitsverhdltnisses hinfdllig. Auch
die Steuerungsmiglichkeiten flir die Personalauswahl sind mittels
Aufhebungsvertrige im allgemeinen hdher, da das gesetzliche Gebot
der Beachtung sozialer Selektionskriterien nicht unmittelbar zum
Tragen kommt (vgl. den ndchsten Abschnitt). SchlieBlich sind die
Kosten der Abfindungsaktion zumindest nidherungsweise vorher ab-
schdtzbar, ggf. kann der Betrieb von sich aus H&chstgrenzen ex
ante festlegen (Schultz-Wild 1978, S. 291). Bel Massenentlassun-
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gen hingegen wird der Zeitablauf des Personalabbaus weit stdrker
durch gesetzliche Bestimmungen tangiert oder kann durch Interven-
tionen von auBen gestdrt werden, Die Wirksamkeit von Massenent-
lassungen ist durch die gesetzliche Sperrfrist von einem Monat
aufgeschoben und kann durch den lLandesarbeitsausschub beil den

Landesarbeitsdmtern weiter verzdgert werden.

Gegebenenfalls gewdhrt die Arbeitsverwaltung bei Massenentlassun-
gen auch kein Kurzarbeitergeld mehr, da es ja zu den wesentlichen
Vergabebedingungen dieser Lelstung geh&rt, dad mit ihrer Hilfe
Entlassungen vermieden werden. Es ist also nicht verwunderlich,
daB die Unternehmen bel einem Vergleich von Kosten und Risiken,
die jeweils mit Aufhebungsvertrigen und Massenentlassungen ver-
bunden sind, zu dem SchluB kamen, daf Aufhebungsvertrige letzt-
lich keostenglnstiger sind (vgl. Schultz=-Wild 1878, S. 294 ff.).

Die hcohen Kosten von Aufhebungsvertrdgen und die als noch hdher
veranschlagten Kosten und Risiken ven Massenentlassungen, die die
grofen Automobilproduzenten 1974/75 vermieden haben, waren die
wesentlichen Impulse filir die Weiterentwicklung einer auf Verste-
tigung des Personalstands gerichteten betrieblichen Beschidfti-

gungspolitik.

Mit der Personalstabilisierung versuchen die Betriebe, ihren

kurz- und lidngerfristigen Interessen an einer qualitativ befrie-
digenden Arbeitskrdfteversorgung Rechnung zu tragen und auf diese
Weise Personalanpassungen ilber Arbeitszeitverdnderungen und Ein-
stellungsstops und dadurch entstehende Kosten in gewissem Umfang

zu reduzieren.

Diese Stabilisierungsstrategie hat indessen auch Nachteile. Sie
kann streckenweise zur Hortung von Arbeitskrdften, 4.h. zur
nicht-produktiven Beschdftigung fithren. Sie kann, insoweit die
FPerscnalstabilisierung liber eine Produktionsverstetigung erzielt
wird, h&here Lagerkosten verursachen. Sie kann ferner durch eine
- eher vorsichtige und am langfristigen, Uberzyklischen Bedarf
orientierte - Personalbemessung im Konjunkturaufschwung einem

Verzicht auf prospektive Abgatzmarktchancen gleichkommen.
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So wird beispielsweise der Absatzverlust an Kraftfahrzeugen, der
infolge einer vorsichtigen Personaleinstellungspolitik bei Volkg-
wagen in der 2. H3lfte 1975 eintrat, auf rund 10.000 Einheiten
geschitzt (vgl. Sireeck 1982, 5. 11). VW stand damals noch unter
dem Trauma einer teuren und essentielle betriebliche Interessen
verletzenden Personalabbaupelitik in der vorausgegangenen Rezes-
sionsphase., Auf keinen Fall wollten das Management wie der Be-
triebsrat erneut in die Lage versetzt werden, hohen Perscnaliiber-
hang abbauen zu missen. Deshalb nahm man von einem raschen Wie-
deraufbau des Personalstands Abstand, beschridnkte sich im wesent-
lichen auf die Ausweitung des Arbeitsvolumens durch Uberstunden
und Sonderschichten und riskierte das Abwandern von Kunden, die
die verlidngerten Lieferzeiten nicht akzeptierten.

3.1.2 Selektionspolitik

Mindestens ebenso wichtig wie die Flexibilitdt bei der Anpassung
des Personalvolumens und der Arbeitszeit ist dem betrieblichen
Management die freie Hand bei der Persconalauswahl. Man mdchte
sich alle M8glichkeiten offen halten, jeweils die besten Arbeits-
krdfte, die der duBere Markt verfligbar macht, zu rekrutieren, man
méchste auf dem internen Arbeitsmarkt jeweils die optimale Ar-
beitskriftezuteilung vornehmen, also das Qualifikationspetential
so gut wie mdglich aussch&pfen, man méchte Leistungsschwache ge-
gen Leistungsstarke austauschen und Stdrenfriede und Unruhestif-
ter loswerden k¥dnnen, andererseits aber auch erwiinschtes Arbeit-
nehmerverhalten sanktionieren und vorbildliche Leistung durch
entsprechende Beférderung oder andere Vorzugsbehandlung prdmieren

k&nnen.

Die Auswahlpolitik hat in der betrieblichen Interessenperspektive
eine doppelte Funktion: einen Effizienz- und einen Kontreollas-
pekt. Beim ersteren soll eine unter Kostengesichtspunkten mdg-
lichst optimale Arbeitskridfteallokation erzielt werden; die Auf-
wendungen fir Qualifizierung sollen mbglichst niedrig gehalten
und das vorhandene Qualifikationsangebot m&glichst gut genutzt
werden. Unter dem Kontrollaspekt soll erwlnschtes individuelles
Verhalten mbglichst prdmiert, unerwlnschtes Verhalten diszipli-
niert oder sanktioniert werden konnen. Dem Unternehmen ist daran
gelegen, daR potentielle Konflikte mit der Arbeitnehmerschaft
nicht durch kollektives BewuBtsein und kollektives Handeln vers
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schdrft werden. Es versucht folglich, Interessengegensdtze mg-
lichst auf der individuellen Ebene zu ldsen (vgl. Dombois 1976;
K&hler 1981, 5. 151 f£f.).

Wir haben oben im Falle der amerikanischen Autcindustrie festge-
stellt, daB das Management dort aufgrund der weitgehenden tarif-
vertraglich vereinbarten Senioritdtsregelungen in seiner Mandv-
rierfdhigkeit stark eingeschrinkt ist und betrieblichen Alloka-
tionsinteressen teils zuwider gehandelt wird. Gesetzliche und
kollektivrechtliche Bestimmungen sowie informelle EinfluBmaBnahme
der Arbeltnehmervertretungen haben auch in den deutschen Autower-
ken die Freiheitsspielrdume in der Selektionspelitik eingegrenzt,
doch bleibt unter dem Strich eine betrachtlich h&here manageriel-
le Flexibilitdt als in den USA bestehen. In vielen Fdllen diver-
gleren die normativen Bestimmungen nicht sehr stark von den Allo-
kationzentgcheidungen, die das Management ohnedies treffen wiirde.
In den Regelungen ist bereits das betriebliche Interesse veran-
kert coder zumindest berlicksichtigt. Das trifft etwa dann zu, wenn
die individuelle berufliche Qualifikation cder die Betriebszuge-
hérigkeitsdauer als Korrelat betriebsspezifischer Kenntnisse und
Fertigkeiten in den Auswahlprinziplen festgeschrieben sind. Ent-
scheidend fir die Flexibilitidt ist aber, daB in Auswahlrichtli=-
nien meist mehrere Kriterien genannt werden, deren Rangordnung
und Gewichtung selten genau festgelegt sind und auch die Verbind-
lichkeit, gemessen an der Rigiditidt amerikanischer Senicritits-

normen, relativ schwach bleibt.

Zu gréRerer Einengung des Handlungsspielraums kSnnen diejenigen
gesetzlichen Vorschriften fithren, die "soziale" Kriterien, wie
Alter und familidre S5ituation zu einem vorrangigen Auswahlmerkmal
machen oder die kollektivrechtlichen Bestimmungen, die dlteren
Arbeitnehmern einen besonderen Klindigungsschutz zubilligen. Doch
auch diese Restriktionen sind nicht unverriickbar oder unumgdng-
lich. 5ie hidtten, wenn es in den 70er Jahren im rechtlichen Sinne
zu Massenentlassungen uncd Sozlalplénen in der deutschen Autoindu-
strie gekommen wdre, wohl stdrker durchgeschlagen; faktisch sind
zie durch das extensiv praktizierte Instrument des Aufhebungsver-

trags stark entschidrft worden. Mit Aufhebungsvertrigen und insbe-
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sondere mit solchen fiir Arbeitskrdfte tUber 59 Jahren ist es mé&g-
lich gewesen, die besonderen Auswahlschutzbestimmungen aus den

Angeln zu heben.

Das Umgehen von Klndigungsschutzbestimmungen und der Rechtsfolgen
von Massenentlassungen mit Hilfe von Aufhebungsvertridgen bedeute-
te in der Praxis allerdings nicht eine Personalselektion nach dem
v$lligen Belieben des Managements. Die Betriebsrite waren an den

entsprechenden Aktionen beteiligt und in vielen F3dllen kam es so-
gar zu férmlichen Betriebsvereinbarungen. Dem Interesse des Mana-
gements an einer von Fall zu Fall zu entscheidenden individuellen
Personalauslese wurde teils der Weg versperrt, etwa dort, wo der
Betriebsrat - wie in den VW-Werken - auf offenen Aufhebungsver-

trdgen bestand. Es hatte grundsdtzlich jeder VW-Werker die Mdg-

lichkeit, von dem Aufhebungsangebot Gebrauch zu machen.,

Den Betriebsrdten ging es mit dieser Regelung darum, die Krisen-
last méglichst gleichmdBig auf die Arbeitskrdfte, die von sich
aus unter den ausgehandelten Bedingungen zum Ausscheiden bereit
waren, zu verteilen bzw. den gezielten Druck auf bestimmte
schwache Gruppen zu vermeiden. Letzterer Effekt ist dann und in-
sowelt eingetreten, als auch viele qualifizierte Krdfte von dem
Angebot eines Aufhebungsvertrags Gebrauch machten. Dies hief flir
das Unternehmen, daf es qualifizierte, fiir die Aufrechterhaltung
des Produktionsprozesses wichtige Teile der Belegschaft verlor
und gezwungen war, spdter durch Neueinstellungen die entstandenen
Licken zu fillen., Diese Erfahrung eines personellen Aderlasses,
der stark auBer Kontrolle der Betriebsleitung geraten war, wurde
einer der wesentlichen Anstofpunkte zu einer verstdrkten Politik

der Perscnalstabilisierung.

In einem anderen Unternehmen akzeptierte der Betriebsrat 1974/75
indessen eine Regelung, die jeden einzelnen Aufhebungsvertrag
durch das Management zustimmungspflichtig machte (Schultz-Wild
1978, S. 306). Das Unternehmen war insbesondere darauf aus, die
betriebliche Qualifikationsstruktur der Belegschaft zu verbes-
sern, Dies versuchte man zundchst durch Staffelung der Abfin-

dungchetrdge nach Lohngruppe und Betriebszugehtrigkeitsdauer zu
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erreichen, was sich allerdings nicht als zieladiquat herausstell-
te; es zeigte sich ndmlich, daB ein groBer Teil derer, die man
unbedingt behalten wollte, allen voran Jlingere qualifizierte
deutsche Mitarbeiter, sich stark fiir das Aufhebungsangebot inter-
egsslerten. Um deren Abwanderung entgegenzutreten, wurde die Zusa-
ge fir einen Aufhebungsvertrag von Fall zu Fall geregelt und von
der Zustimmung des Vorgesetzten abhdngig gemacht (Jacobs u.a.
1978, S. 55).

Trotz teilweiser Eingriffe in die managerielle Selektionsfreiheit
sind, von wenigen Ausnahmen abgesehen, die Auswahlprozesse in den
70er Jahren so abgelaufen, wie es betrieblichen Auswahlinteressen
entsprach. Vom Abbau betrcoffen wurden iberproportional stark Aus-
l4nder, Frauen und Beschiftigte in den unteren Lohngruppen. Zu-
meist blieb die gualifizierte, schwer beschaffbare Belegschaft
den Betrleben erhalten. Selbst bei den offenen Aufhebungsvertri-
gen, bei denen es zur Selbstselektion durch die Arkeitnehmer kam,
sah das Verteilungsergebnis nicht v®llig anders aus als dasjeni-
ge, das bei einer rein managementgesteuerten Auslese zustande ge-
kommen widpre. Auch hier konzentrierten sich die Abginge auf jilinge-
re ungelernte Krdfte mit geringer Betriebszugehdrigkeit und auf
Frauen und Ausldnder. Der Idealtyp des Abgingers war 1974/75 bei
VW der "jlingere, auslindische, méglicherweise weibliche Akkordar-
beiter, der weniger als 5 Jahre bei VW begchidftigt und in den un-
teren Lohngruppen eingestuft ist™ (Dombois 1876, S. L4U7).

Als welitere Gruppe waren die alten, {iberwiegend deutschen mdnnli-
chen Arbeiter ilberproportional vom Abbau betroffen. Sie wurden
unter der sog. 62er, spdter der 58er Regelung friihverrentet oder
frihpensioniert. Gut {iberstanden haben die Krisensituation dage-
gen die Betriebsangehrigen im mittleren Alter, mit langer Be-
triebszugehdrigkeit und h#herer Lohngruppeneinstufung - die gqua-
lifizlierte betriebliche Stammbelegschaft.
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3.2 Kindigungsschutz und Beschdftigungssicherung

Welches MaR an Beschdftigungssicherung bringt die betriebliche
Beschdftigungspolitik in der deutschen Automobilindustrie und
welche Rolle spieien dabei die Xilndipgungs- und Bestandsschutzre-
gelungen? Diese Fragen gind widhrend des vergangenen Jahrzehnts
hduflg gestellt und auf recht unterschiedliche Weise beantwortet
woerden; nicht nur deshalb, weil die Erwartungen an die Siche-
rungswirkungen auBerordentlich variierten, sondern weil der je-
weilige Zugang bzw. Ausgangspunkt zur Analyse dieser I'rage stark

unterschiedlich war.

Flir ein méglichst umfassendes Verstdndnis der Wahrung von Arbeit-
nehmerinteressen gegenilber variabler Arbeitskriftenachfrage hal-
ten wir es flir netwendig, die Frage des Beschdftigungsschutzes
nicht iscliert zu betrachten, sondern sie in den gré&Beren Zusam-
menhang von Beschidftigungs- und Einkeommenssicherung zu stellen
und dariiber hinaus nicht aliein das Los der Beschiftigten Jewells
bestimmter Betriebe, sondern auch die Implikationen der betrieb-
lichen Politik fir den grdferen Arbeltsmarktkontext, in dem die
Betriebe operieren, ins Auge zu fassen. SchlieBlich erfordert ei-
ne profunde Analyse der Sicherungspolitik, das Augenmerk nicht
nur auf eine kurze Periode, eine bestimmte historische Konjunk-
turphase, zu richten, sondern die "Sicherheitsfrage™ méglichst
liber mehrere Zyklen hinweg zu verfolgen. Die Notwendigkeit dieser
ldngerfristigen Betrachtung der Wirkungsweise betrieblicher Poli-
tiken wird allein schen durch unsere obigen Resultate der Verdn-
derung der Beschidftigungselastizitit in der GCesamtindustrie sowie

in einzelnen Unternehmen nahegelegt,

Wir er&rtern zundchst die Frage der beschidftigungssichernden Ef-
fekte der betrieblichen Personalpolitik. Hierbeil ist zu rekurrie-
ren auf die oben im einzelnen dargelegte Rang- und Zeitordnung
der Anpassungsmabnahmen je nach Dauer und Tiefe des Nachfrageein-
bruchs. An erster Stelle ist die Kurzarbeit zu nennen, deren ex-
plizit ausgewiesenes arbeitsmarktpolitisches Ziel die Erhaltung
der Arbeitsplidtze und Beschiftigungsverhdltnisse widhrend Perioden

gedrosselter Produktion ist. In der Tat wirkte durch die starke
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Inanspruchnahme dieses Instruments in der deutschen Autcindustrie
in den 70er Jahren die Kurzarbeit beschiftigungsstabilisierend.
Mit ihrer Hilfe wurde knappe Arbeit im Sinne von "work-sharing"
auf groBe Teile der Belegschaften einigermabfen gleichmdBig ver-
teilt - beil insgesamt miBigen Einbufen gegenilber dem normalen
Verdienst. Ohne Zweifel wdre der indirekte und/oder direkte Per-
sonalabbau chne die Kurzarbeitsregelung wesentlich hdher ausge-
fallen.

Der ebenfalls auf der betrieblichen Ebene hochgradig konsensfdhi-

ge und hdufig praktizierte Einstellungsstop leistet zwar in dem

MaBe, wie er das Personalvolumen zu reduzieren vermag, einen Bei-
trag zur Sicherung der Arbeitsplidtze der jeweils Beschidftigten,
erzielt diesen Effekt allerdings nur auf Kosten entsprechend ver-
ringerter Beschidftigungschancen der Aufenstehenden. Einstellungs-
beschrdnkungen bewirken demnach lediglich eine Umverteilung von
Beschdftigungschancen zugunsten der "ing" und zu Lasten der
"outs". Negativ betreffen von der Umverteilung werden Arbeitssu-
chende ganz allgemein, unter ihnen aber hdufig besonders die neu
in den Arbeitsmarkt eintretenden Abginger aus dem Bildungssystem.
Auch die Nichtersetzung von zeitlich befristeten Vertrdgen ist
von dhnlicher Wirkung. Auch sie protegiert die dauerhafte Beleg-

schaft gegenliber der Schwankungsbelegschaft.

Die Betriebsrdte stehen bel Persconaliiberhdngen zundchst vor der
Frage, wieweit sie direkten Perscnalreduzierungen zustimmen oder
wieweit sie - etwa durch Forcierung anderer entlassungsvermeiden-
der Anpassungsmafnahmen - sich dem Personalabbau entgegenstemmen
sollen. In das Entscheidungskalkiil werden einerselits Erwartungen
oder MutmaBungen, mdglicherweise auch Ergebnisse Skonomischer
Prognosen {ber Tiefe und Dauer der AbsatzeinbuBfen eingehen, ande-
rerseits aber auch Schitzungen der Ertragskraft des Unternehmens

und der davon abhdngigen Belastbarkeit.

Von der Managementseite werden die Betriebgrdte (wie auch die Ge-
werkschaften) in dieser Entscheidungslage hiufig an ihre Verant-
wortung fiir das Gesamtwohl des Unternehmens erinnert, namentlich

mit der Formel, dah dann, wenn nicht rechtzeltig die notwendigen
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Personalanpassungsschritte getan wlirden, die Ixistenz des gesam-
ten Betriebs oder Unternehmens auf dem Spiele stehe. Die betrieb-
lichen Arbeitnehmervertreter kdnnen sich der Wucht dieser Argu-
mentation zumeist schwerlich entziehen und milssen sich der ihnen
gesetzlich zugewiesenen Rolle - etwa der Verpflichtung auf das
Betriebswohl - stellen. Sie i{lbernehmen dann auch gelegentlich ei-
ne "Gesundungslogik", nach der eine vorlibergehend schmerzliche
Abmagerungskur der langfristipgen Gesundheit des Patienten fédrder-
lich ist. So war beispielsweise 1975 bel VW die erforderliche
GrdBenordnung des Personalabbaus zwischen Arbeitgeber- und Ar-
beitnehmerseite umstritten, der massenhafte Abbau als solcher
wurde auch vom IG-Metall-Vorstand fir unumgdnglich gehalten, da VW
1974 tief in die Verlustzone gefahren sei. Die Ubernahme des Ren-
tabilitdtsprinzips als Richtschnur "richtigen", d.h. sowohl Ar-
beitgeber- wie Arbeitnehmerinteressen optimal befriedigenden Han-
delns hat zur praktischen Konsequenz, daf8f Stillegung von Arbeits-
pldtzen und Perscnalabbau seitens der Gewerkschaft flir "sachnot-
wendig", d.h. legitim erachtet werden, wenn dies zur Sicherung
der einzelwirtschaftlichen Rentabilitidt erforderlich scheint. Der
eigentliche Interessenkonflikt wird damit auf die Prozeduren der
beschéftigungspolitischen AnpassungsmaBnahmen verlagert (Dombois
1976, S. 462). '

Akzeptiert die Arbeitnehmervertretung die einzelwirtschaftlich
definierten Gkonomischen Rahmenbedingungen und hdlt den Personal-
abbau flir unausweichlich, dann geht es praktisch nur noch um die
Frage, wie und in welchem Umfang dies unter weltestgehender Wah-

rung der Interessen der Belegschaft geschehen kann,

Bei dieser Ffrage k&nnen sich Keonflikte zwischen Betriebsratsin-
teressen und origindren gewerkschaftlichen Zielsetzungen ergeben.
Als Gewerkschafter sind Betriebsrdte auf eine Politik der Vertre-
tung der Gesamtinteressen der abhdngig Arbeitenden festgelegt, in
ihrer anderen Funktion miissen sie dagegen die spezifischen Inter-
egsen ihrer Mandanten, d.h. der betrieblichen Belegschaft vertre-
ten. Auch wenn ein Primat des Gesamtinteresses der Lohnabhdngigen
erkannt wird, kann dies dennoch nicht bedeuten, sich der Ver-

pflichtung zur Interessenvertretung der Betriebsangehdrigen zu
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entziehen; und dies schlieBt wiederum ein, daB® die Existenz des
Unternehmens sicher bleiben muB, daf also die Vertretung der Be-
legschaftsinteressen nicht widerspruchsfrei erfolgen kann {(Men-
dius, Schultz-Wild 1976, S. 470).

Die benannte Konfliktsituation resultiert nicht notwendig alleine
aus der spezifisch deutschen instituticnalisierten Regelung der
Arbeitnehmervertretung nach dem Betriebsverfassungsgesetz. Auch
in der amerikanischen Autoindustrie, in der die duale Interessen-
vertretung nach deutschem Muster nicht existiert, die Beschidftig-
ten der Betriebe vielmehr von den betrieblichen Reprdsentanten
der Gewerkschaften vertreten werden, zeigen sich bei Beschdfti-
gungskrisen unterschiedliche Konzeptionen und unterschiedliche
Konzessionsbereitschaft zwischen betrieblichen und iberbetriebli-
chen Gewerkschaftsfunktiondren. Tn vielen Fillen ist bei den von
Betriebsstillegungen oder grdBeren Personalabbauaktionen bedroh-
ten &rtlichen Vertretungen das Interesse und die.Opferbereit—
schaft zur Erhaltung des Betriebs wesentlich stdrker ausgeprdgt
als bei den Uberdrtlichen und insbesondere {tberregicnalen Vertre-
tungen. Weniger betroffene Belegschaften und Interessenvertre-

tungscrgane dagegen lehnen Zugestdndnisse ab.

Abgestufter Beschdftigungsschutz

Kommt es zum direkten Perscnalabbau, so zeigt sich in aller Regel
eine stark abgestufte Beschdftigungssicherung verschiedener Be-
legschaftsgruppen. Nach unseren obigen Ergebnissen f&l1lt die Be-
schidftigungsstabilitit der Arbeitnehmer von der Leistungsgruppe 1
zur Leistungsgruppe 2 stark ab, und die Beschdftigung in der Lei-
stungsgruppe 3 ist noch einmal ein gutes Stilck variabler., Die re-
lative Beschiftigungssicherheit nach der Leistungsgruppe korre-
liert mit dem Gefdlle der Beschdftigungssicherheit nach dem Al-
ter: Mit steigendem Lebensalter, wie auch hdufig mit steigendem
Betriebsalter, erhdht sich im Durchschnitt der Schutz vor Perso-
nalabbau. Ausgenommen sind allerdings dlie Jahrgédnge in der Beleg-
schaft, die sich dem Rentenalter ndhern, insoweit dilese hidufig
zur vorzeitigen Verrentung oder Pensiconierung bewegt werden. Auch

leistungsgeminderte #ltere Arbeitnehmer, die nicht auf sog.
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Schonarbeitspldtzen unterkommen, sind zumeist elinem erh&hten Ri-
sikoc des Personalabbaus ausgeliefert. Dariiber hinaus sind Lei-
stungs- und Verhaltensmerkmale die wesentlichen Gr&ben, die die

Rangordnung des Personalabbaus bestimmen.

Das Entlassungs- bzw. Abbaurisiko flir den einzelnen bzw. fir die
Arbeitnehmergruppe 1st also stark gestaffelt. Die Spreizung ist
zum erheblichen Teil bereits durch den gesetzlichen und kollek-
tivrechtlichen Kilndigungs- oder Bestandsschutz vorprogrammiert,
insoweit in diesen Regelungen Merkmale wie Lebensalter, Betriebs-
alter oder Familienstatus beriicksichtigt werden. Auch Auslinder,
besonders aus Nicht-EG-Staaten, erfahren bereits von der Rechts-
lage her eine diskriminierende Behandlung im Vergleich zu einhei-

mischen Arbeitnehmern.

In den normativen Regelungen des abgestuften Kindigungsschutzes
schlagen sich betrilebliche personalpolitische Interessen, aber
auch Interessen der Arbeitnehmerveriretungen nieder. Die ersteren
haben wir im obigen Abschnitt tiber "betriebliche Selektionspoli-
tik" bereits niher betrachtet:; nachfolgend soll hier vor allem
auf die Interessenperspektive der Arbeitnehmervertretung einge-
gangen werden. Stimmt der Betriebsrat dem direkten Persconalabbau
zu, so stellt sich auch fiir ihn die Irage seiner EinfluBnahme auf
die Risikoverteilung. Unter anderem geht es darum, wem unter den

Arbeitskriften der Arbeitsverlust noch am ehesten zuzumuten ist.

Nach der sog. Alternativrollenthesge (Offe, Hinrichs 1977) intervenie-

ren die Betriebsrdte zugunsten der vorrangigen Arbeitsplatzsiche-
rung derjenigen Arbeitskridfte, die man als Hauptverdlener, als
Haupttrdger des Familieneinkommens ansehen k&nnte - in anderen
Worten die Familienvdter, zumeist midnnliche Belegschaftsmitglie-
der in den mittleren Altersgruppen. Dagegen wird anderen Gruppen,
wenn auch nicht notwendig in gleichrangiger Behandlung, der Op-
fergang eher zugemutet, bescnders dann, wenn sie alternative Be-
schdftigungs- oder Erwerbem®glichkeiten haben oder auch nur ihre

Rolle als Erwerbsperson weniger gefestigt ist.
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Jugendliche oder jlingere unverheiratete Arbeitnehmer haben nach
dieger These die Mdglichkeit der Riickkehr ins Ausbildungssystem
oder man kann ihnen mehr regionale Beweglichkelt zumuten. Ausldn-
der k®nnen in die Heimatl&nder zuriickkehren, verheiratete Frauen,
vor allem dann, wenn sie Zweitverdiener sind, kdnnen vom Ver-

dienst des Ehemanns mitleben.

Sicherlich kann man nicht behaupten, daB die Vorstellung der Al-
ternativrolle immer und Uberall die EinfluBnahme der Betriebsrdte
auf die Personalauswahl beherrscht hat. Dennoch sind die entspre-
chenden Wertvorstellungen weit verbreitet, auch unter den be-
trieblichen Arbeitnehmervertretern. Die "Sozialauswahl" ist in
vielen Perscnalauswahlrichtlinien festgeschrieben und findet sich

auch im gesetzlichen Kindigungsschutzrecht,

Eine weitere gelegentlich vorgetragene selekticonsrelevante These
bezieht sich auf den Grad bzw. die Intensitidt der kollektiven Ar-
beitnehmervertretung verschiedener Beschdftigtengruppen. In ihrer

allgemeinen Form besagt diese Vertretungs-These, daB verschiledene

Arbeitnehmergruppen unterschiedlich wirksam von den iiberbetrieb-
lichen und betrieblichen Reprisentanten der Arbeitnehmer vertre-
ten werden. So selen einerseits vor allem die Beschdftigten in
den Randbelegschaften typischerweise wenig oder nicht gewerk-
schaftlich organisiert, was die M&glichkeiten der kollektiven In-
teressenwahrnehmung dieser Gruppen schmilert. Im komplementdren
Teil dieser These wird behauptet, daB die Betriebsrdte, die sich
vorwiegend, manchmal ausschlieflich aus den Reihen der qualifi-
zierten Stammarbeiterschaft rekrutieren und in ihr ihre primdre
Klientel sehen, sich in ihrer Vertretungspolitik in erster Linie
an den Interessen der Stammbelegschaft orientieren und sich um
diese kimmern. "(Der Betriebsrat) versucht, aktive Gewerkschafts-
mitglieder, "soziale Hirtefdlle" und jene Stammarbeiter zu schilt-
zen, die den stabilen, wenn auch nicht unbedingt aktiven Kern der
betrieblichen Gewerkschaftsorganisation und seiner Wdhlerschaft
bilden" (Dombois 14976, 5. uL59).

Auch diese These besitzt einen wahren Kern, ist aber nicht durch-

gingig und tiberall zutreffend. Ihr widerspricht beispielsweise,
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daBk sich die betrieblichen Arbeitnehmervertreter bei den Abbauak-
tionen in den 70er Jahren nachdriicklich dafiir eingesetzt haben,
daf die mit Abfindungen versehenen Aufhebungsvertragsaktionen
méglichst allen Beschiftigten zugdnglich gemacht wurden; eher im
Sinne der These interpretierbar sind jene Bemithungen von der Ge-
werkschaft und mindestens eines Teils der Betriebsridte, die dar-
auf abzielen, daf Uberkapazitdten nicht durch Stillegung eines
Werkes, sondern eine mdglichst gleichmdBige Verteilung des Perso-
nalabbaus {iber alle Werke des betroffenen Unternehmens bewdltigt
werden. Die Schliefung eines bestimmten Betriebs hdtte auch das
Schicksal der dortigen Stammbelegschaft besiegelt, wahrend die
Alternative eines lber alle Werke verteilten Personalabbaus die
Stammbelegschaften schont und hauptsdchlich oder ausschlieflich
Arbeitskrdfte an den Belegschaftsprdndern trifft; zumindest konn-
ten bei dieser L&sungsvariante die Betriebsrdte ihren EinfluB auf
die individuelle cder gruppenbezogene Personalauswahl geltend ma-

chen.

Eine besondere Rolle in der Betriebsratspolitik spielen die dlte-

ren Arbeitnehmer, denen man sich zumeist in besonderem MaRe ver-

pflichtet fihlt. Dieses besondere Augenmerk dirfte partiell
schlicht damit zusammenhdngen, daB die altgedienten Belegschaftg-
mitglieder in den Stammbelegschaften Uberproportional vertreten
sindj; aber auch damit, daB aufgrund von physisch bedingter Lei-
stungsminderung die Alteren eines besonderen Schutzes bedirfen
und aufgrund geringerer, wiederum altersbedingter beruflicher und
regionaler Beweglichkelt gréBRere Schwierigkeiten der Wiederein-
gliederung nach dem Verlust des Arbeitsplatzes haben.

Dem besonderen Schutzbedlirfnis der dlteren Arbeitskrifte solle
nicht nur der gesetzliche Kindigungsschutz und der tarifliche Be-
standsschutz Rechnung tragen; auch betriebliche Vereinbarungen
wurden zur zusdtzlichen Absicherung der dlteren Belegschaftsmit-

glieder abgeschlossen (Mendius 1982).

Bei einem der groBen Automobilhersteller beisplelsweise kam es
1874 zu einer Betriebsvereinbarung, die den dlteren und lang ge-
dienten Beschidftigten besondere Beschédftipungs- und Lohngarantien
zusprach. Diese betriebliche Regelung wurde relevant, als die Be-
tricholeitung eine Reparaturabtelilung stillegen wollte, in der
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traditicnell besonders dltere, leistungsgeminderte Personen auf
Schonarbeitsplidtzen eingesetzt wurden., Die Teilstillegung hitte
das Potential zur weiteren Beschidftigung dleser Gruppen erheblich
eingeschridnkt. Nachdem sich der Betriebsrat nachhaltig fir den
Fortbestand der Abteilung eingesetzt hatte, wurde schlieBlich
u.a. derch Rilckruf von Produktionsauftrigen an Zulieferer eine
gemeinsame Ldsung zwlischen Betriebsrat und Betriebsleitung gefun-
den, nach der es méglich wurde, die dort beschdftigten Arbeiter
auf Arbeitspldtzen mit vergleichsweise geringen Belastungen wei-
ter zu beschdftigen und auch kiinftig Schonarbeitsplitze zur Ver-
fiigung zu haben (vgl. Jacobs u.a. 1978, 5. 57 ff.).

Als zweite Ldsungsperspektive flir die Beschidftigungsprebleme der
dlteren Arbeitnehmer wurde im Laufe der 70er Jahre die vorzeitige
Verrentung oder Pensionierung immer wichtiger., Von der Manage-
mentseite wurde diese MaBnahme mit hoher Priferenz versehen, weil
sie eine Strukiturverbesserung erlaubt, relativ problemlos durch-
zufihren ist und ihre Folgekosten zu erheblichen Teilen externa-
lisiert werden kénnen; aber auch bei Betriebsriten und Gewerk-
schaften und bei den Betroffenen selbst war die vorzeitige Ver-
setzung In den Ruhestand populdr, teilweise aus den gleichen
Griinden, die in der amerikanischen Autcindustrie zur Umkehrung
des Senicritidtsprinzips flthrten, 4.h. den Betriebsdltesten bei
Layoffs das Vorrecht der voriibergehenden Ausstellung bei gleich-
zeitiger Lohnersatzgarantie und das Recht der vorrangigen Wieder-

einstellungen einrdumten.

Die MaBnahman der vorzeitigen Verrentung in der deutschen Autocin-
dustrie wurden in dem Mafe filir die Betroffenen akzeptabel, In dem
einerseits die Nicht-Vermittlung wihrend der einjdhrigen Arbeits-
losenphase vor Eintritt in den Rentenstatus gewdhrleistet und an-
dererseits Verluste an Einkommen widhrend dieser Zeit durch be-
triebliche Ausgleichszahlungen ebenso wie Einbufen beil den Ren-

tenzahlungen vermieden wurden.

Die Zahl der vorzeitig Ausscheidenden auf der Basis dieser Rege-
lung war auferordentlich groB. Allein bei VW, wo 1974 ein ent-
sprechendes Abkommen ausgehandelt wurde, sind unter der scg. "59-
er Regelung" bis 1981 rund 12.000 Werksangehdrige vier Jahre vor
Erreichen der gesetzlichen Altersgrenze aus dem Erwerbsleben aus-
geschieden. Das Unternehmen hat dafiir rund 350 Mill. DM aufge-
bracht. Im Herbst 1981 hat die Unternehmensleitung das Abkommen
von 197% gekiindigt mit der Begriindung, sie sehe sich auBerstande,
welterhin flr Jeden vorzeitig ausscheidenden Werksangeh&rigen
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zwischen 21.000 und 31.000 DM zusdtzlich an die Sozialversiche-
rung zu zahlen: Nach den zu diesem Zeitpunkt beschlossenen Spar-
mafnahmen der Bundesregierung hitte das Unternehmen zusdtzlich
rund %0 Mill. DM als Ersatz fir die der Sczialversicherung ent-
stehenden Kesten aufbringen miissen, womit ein groBer Teil der
Uberwdlzung der Kosten der betrieblichen MaBnahmen entfallen wd-
re. Zwischen Gesamtbetriebsrat und Unternehmensleitung wurden
Verhandlungen eingeleitet, um die 5%er Regelung in anderem Rahmen
zu erhalten (Siiddeutsche Zeitung, 30.10.1981)}.

Die Stabilisierungswirkung des Kiindigungs- und Bestandschutzes

Der Kindigungs- und Bestandsschutz ist zum Teil entweder nicht
direkt darauf gerichtet, Beschidftigungsverhdltnisse zu erhalten,
sondern will im wesentlichen nur einen "sozial vertriglichen"
Personalabbau herbeifiihren. Soweit er, wie etwa beli Bestands-
schutzregelungen filir &ltere Arbeitnehmer, auf die Erhaltung der
Beschdftigungsverhidltnisse abzielt, kann er umgangen oder in sel-
ner Wirkung neutralisiert werden. Schutz vor Entlassung im abso-
luten Sinne gewdhren die bestehenden Regelungen also keineswegs.
Die Frage ist indessen, inwieweit die normativen Regelungen einen
relativen Schutz gewihren. Hierbei darf man ihre faktische Wirk-
samkeit nicht nur nach ihrem Wortlaut beurteilen, sondern muB den
GesamteinfluB der Bestimmungen auf die betriebliche Beschifti-
gungspclitik analysieren.

Im Hinblick auf die von den Gewerkschaften intendierte Wirkung
der Verstetigung der Beschdftigung und der Produktion im konjunk-
turellen Auf und Ab liegt die Bedeutung der bestehenden Schutzre-
gelungen nicht so sehr darin, Xindigungen oder funktionsdquiva-
lente Abbaumethoden abzuwenden; die Wirkung liegt vielmehr vor
allem in der Risikosteigerung und in der Verteuerung des Perso-
nalabbaus, die durch jegliche Form finanzieller Kompensationslei-
stungen der Unternehmen an nicht auf natlirlichem Wege ausschei-
dende Beschdftigte entsteht. Diese Kostenbelastung stellt das we-
sentliche &konomische Motiv flir die Betriebsleitungen dar, mit
der Dimensionierung des Personalbestands vorsichtig und weitsich-
tig umzugehen. Noch stdrker fdllt die Wirkung der Belastung ins
Gewicht, wenn die entstehenden Kosten nicht genau abschdtzbar
sind, wenn etwa Unwdgbarkeiten {iber den zeitlichen Ablauf der

Personalanpassung infolge von Schutzbestimmungen auftreten oder,
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Wwie oben dargelegt, die Personalauswahl den Betriebsleitungen au-
Ber Kontrolle gerdt. Nicht so sehr in den rechtlich restringier-
ten unmittelbaren Abbauhemmnissen, sondern in den Folgekosten der
Entschiddigungsleistungen sowie in den Erfahrungen mit der unvoll-
kommenen Steuerbarkeit der Anpassungsaktionen diirften die eigent-
lichen Impulse fiir die Verstetigungsabsicht der Persconalpolitik

der mittleren Linie begriindet sein.l)

Die Wirkung der Verteuerung von raschem Personalabbau entfaltet
sich nicht unverziiglich, scndern eher allmdhlich. Sie setzt sich
zumeist erst auf dem Hintergrund "negativer™ Erfahrungen der Be-
triebsleitungen durch. Personaldispositionen werden geplanter und
sorgfdltiger vorgenommen, weil man die denkbaren bzw. erlebten
Kostenbelastungen antizipiert und zu vermeiden sucht. Die Schutz-
bestimmungen wirken demnach nicht so sehr unmittelbar, sondern

eher prophylaktisch.

4. Zusammenfassung: Druck- und Ziehkrdfte in der betrieblichen

Begchdftigungspolitik

Obschon es in der deutschen Automobilindustrie seit dem Einsetzen
stdrkerer Konjunkturausschlidge verschiedentlich direkten und in-
‘direkten Personalabbau gegeben hat und man infolgedessen nicht
ven einer abscluten Beschidftigungssicherung fiir die Arbeitskrifte
sprechen kann, so 138t sich doch ejine relativ gr&Bere Beschifti-
gungssicherheit feststellen, wenn man den Vergleich zur US-ameri-
kanischen Autoindustrie heranzieht. Praktisch alle unsere Vari-
anz- und Elastizitdtsanalysen in Teil D weisen auf gr&Bere Brut-
to- und Nettostabilitdt des Beschidftigungsvolumens in der Bundes-
republik hin: Dle Beschdftigtenzahl ist gegeniiber Produktion und
Absatz weniger elastisch, und das Volumen des Personalumschlags

ist bei gleicher Verdnderung des Beschiftigtenstands geringer.

1) Ahnliche Wirkungen sind nach Einfihrung des Beschdftigungs-
schutzrechts in GroBbritannien berichtet worden. Die Bestim-
mungen haben dort zu einer sorgfidltigeren und lingerfristig
orientierten Personalwirtschaft gefithrt (vgl. Daniel, Stilgoe
1978, S. u3 f£f.).
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Die vergleichsweise grdBere Verstetigung des Personalvolumens im
Konjunkturzyklus entspricht unternehmerischen Interessen. Sie
steht heute in mehr oder weniger direktem Zusammenhang mit der
Wirkungsweise der &ffentlichen Interventionen in den Arbeits-
marktprozed, namentlich dem Kindigungsschutzrecht und dem Kurzar-
beitergeld. Diese arbeitsmarktpolitischen Instrumente, so unser
Argument, haben die Verstetigung nicht oder nicht allein ursich-
lich herbeigeflihrt. Vielmehr geht die Verstetigung im Kern auf
betriebliche Wettbewerbsstrategien wihrend der Vollbeschifti-
gungsphase zurlick, als die Unternehmen Schritt flir Schritt be-
triebsinterne Arbeitsmirkte aufbauten, um gréfere interne Anpas-
sungspotentiale zu schaffen und sich damit mdglichst von dem Kon-
kurrenzdruck auf den externen Arbeitsmdrkten freizuschwimmen. Ne-
ben den stirker angespannten Arbeitsmirkten in der Bundesrepublik
waren es aber auch andere institutionelle Bedingungen und Krifte,
die dazu beitrugen, daf internen Anpassungsvorgdngen der Vorzug
vor externer Anpassung eingerdumt wurde. Dazu gehdrt nicht zu-
letzt die deutsche Betriebsverfassung, die bis zu einem gewissen
Grade die interne Personalbeschaffung pridferiert und der interna-
tional vergleichsweise hohe berufliche Qualifikationsgrad der Ar-
beitskrdfte, der interne UmsetzungslSsungen ohne grdfere Trans-

ferkosten ermdglicht.

Kiindigungsschutz und Kurzarbeit, die als beschdftigungspolitische
Instrumente in den 70er Jahren ausgebaut wurden, haben jedoch die
Stabilisierungspolitik der Betriebe verstdrkt und zu einem Zeit-
punkt keonselidiert, als sie angesichts erh8hter Personaliiberhinge
und entspannter HZuferer Arbeitsmirkte lieber weniger Restriktio-
nen fir den Persconalabbau gesehen hdtten. Die Wirksamkelt des
Kindigungsschutzes liegt allerdings, wie wir gesehen haben, nicht
so sehr in der Vereitelung von Personalabbau - dazu sind die
Schutzbestimmungen zu schwach und zu eingeschrdnkt -; sle liegt in
erster Linie in der Verteuerung rascher Personalanpassung, die
nicht mehr durch indirekten Personalabbau zu meistern Ist. Was
die effektive Schutzwirkung der Stabilisierungsinstrumente fiir
die Arbeitskrdfte anbelangt, so folgen wir mit dieser Position
weder den pessimistischen Stimmen, die den geltenden Kindigungs-

schutz filr weitgehend unwirksam und deshalb belanglos erkliren
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noch den in den jlingsten Jahren allerdings schwidcheren euphori-
schen Kldngen, nach denen eine weitreichende Stabilisierung der
Beschdftigung auf der Betriebsebene bereits erreicht oder zumin-

dest flir erreichbar gehalten wird.i)

Wahrend also unter Bedingungen der Vollbeschidftigung die Stabili-
sierung mehr oder weniger direkt mit betrieblichen Interessen an
der Arbeitskrdfteversorgung konvergiert und deshalb von den ar-
beitsmarktpolitischen Instrumenten kein sehr starker autonomer
Effekt ausgeht, so erhdht sich bel Verringerung der betrieblichen
Arbeitskraftnachfrage und gr3B8erem externen Arbeitskraftangebot
die potentielle Interventionskraft der Instrumente. Dabei werden
Druck- und Ziehkrdfte wirksam. Die Druckkrdfte in Richtung Ver-
stetigung gehen vor allem von den Abbaukosten im weitesten Sinne
aus, worunter alle geldlichen Entschiddigungsleistungen und alle
Kosten und Risiken, die mit einer massenhaften Perscnalanpassung
aufgrund gesetzlicher und tarifvertraglicher Regelungen verbunden
sind, verstanden werden milssen. Diese erhdhen die fixen Persocnal-
kosten und lassen von daher die "Personalpolitik der mittleren
Linie", d.h. eine Verstetigung des Beschidftigungsvolumens gegen-
fiber Kurzfristvariaticnen der Nachfrage, als betriebswirtschaft-

lich rational erscheinen.

Die Ziehkrdfte in Richtung Personalverstetigung gehen hauptsdch-
lich vom Instrument Kurzarbeitergeld aus. Mit ihm wird derjenige
Betrieb &ffentlich subventicniert, der trotz Personaliiberhang
seine Belegschaft welterbeschdftigt. Die Unterbeschdftigung fi-
nanziert nicht ausschlieflich, aber gr&Btenteils die Solidarge-

meinschaft.

Den vergleichsweise gr&feren rechtlichen Einschrdnkungen der be-
trieblichen Anpassungsmdglichkeiten in der Bundesrepublik durch
den Xindigungsschutz stehen vergleichweise gréfere Dispositions-
freiheiten bei der Personalselektion gegeniliber. In den deutschen

Autofabriken kann das Management die Perscnalauswahlpolitik eher

1) Diese Euphorie zeichnet einen Tell der Perscnalplanungsdiskus-
sion in der ersten H21fte der 70er Jahre in der Bundesrepublik
aus.
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nach Leistungs-, Qualifikations- und Verhaltensgesichtspunkten
ausrichten als das amerikanische, dem dazu durch das Senicoritdts-
recht die Hande gebunden sind. Doch auch bei der Perscnalauslese
haben die deutschen Betriebe nicht v&llig freie Hand. In einer
Reihe von Fdllen lief in den 70er Jahren der Personalabbau flir
die Betriebe - partiell durch ungeniigende Steuerung der Aufhe-
bungsvertrdge - ungllicklich, so daB daraus hohe Wiederbeschaf-
fungskosten erwuchsen. Diese unvollstdndige Beherrschung des Se-
lekticnsprozesses hat die Betriebsleitungen zusdtzlich zur Ver-

stetigung der Begchdftigung der Stammbelegschaften veranlaft.

Die Personalstabilisierung ist den betrieblichen Interessen gemdB
nur inscweit rational, als dem Betrieb gleichzeitig komplementdre
Flexibilitdtsinstrumente zur Verfilgung stehen. Diese Flexibilit#t
gewannen die deutschen Autobetriebe bislang teils durch interne

Anpassungs- und Umsetzungsméglichkeiten, zu wesentlichen Teilen

aber auch durch die relativ problemlose und von den Betrieberdten
unterstiitzte Politik der vorzeitigen Verrentung und Pensionierung

von Mitarbeitern.
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KAPITEL IV: ZUM RELATIVEN EINFLUSS VON KAPITAL UND ARBEIT AUF
DIE BETRIEBLICHE BESCHAFTIGUNGSPOLITIK

Die erheblich veonelinander abweichenden Absicherungssysteme in den
USA und in der Bundesrepublik verweilsen darauf, daB zuBer der
Branchenzugehdrigkeit auch andere Skonomische, politische und
kulturelle Zusammenhdnge die Regelungssysteme und Beschi&ftigungs-
politiken beeinflussen. In den vorangegangenen Kapiteln wurden
golche Strukturunterschiede implizit oder explizit benannt. Fol-

gende Zusammenhdnge waren ven besonderer Bedeutung:

o Mit der - im Vergleich zu Deutschland - sehr frithzeitigen Ent-
wicklung der industriellen Massenproduktion von Konsumglitern
und Produktionsmitteln in den USA waren die Voraussetzungen ei-
ner umfassenden Taylorisierung der Produktionsprozesse gegeben,
die sich in einem hohen Gewicht an- und ungelernter Arbeit aus-

driickten.

o Die amerikanische Automcbilindustrie war bis in die 7U0er Jahre
hinein wesentlich konjunkturanfdlliger als die deutsche. Zu-
gleich weist sie, vor allem aufgrund des j&hrlichen Modellwech-
sels, wesentlich stirkere saisonale Produktionsschwankungen

auf.

o Die Entwicklung des amerikanischen Kapitalismus war lange Zeit
nahezu kontinuierlich, d.h. auch in Prosperitdtsphasen, von der
Existenz einer aktiven Reservearmee (Einwanderungswellen, Skla-
venbefreiung) begleitet, widhrend in Deutschland die Massenar-—
beitslosigkeit eher im Zusammenhang mit &Skonomischen und poli-

tischen Krisen stand.

Auf der Grundlage dieser Rahmenbedingungen werden die unter-
schiedlichen Pfade gewerkschaftlicher Absicherungspolitik in den
USA und in Deutschland interpretierbar. Einerseits muBite in den
USA die "deutsche" - und man kann sagen "europdische" - Orientie-
rung auf Kindigungsschutz und staatliche Sozialversicherungssy-

steme relativ erfolglos bleiben. Ursache war die politische
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Schwiche der amerikanischen Arbeiterbewegung, die unter anderem
auf die Fragmentierung der Arbeiterklasse nach Naticonalitdten zu-
riickging. Von Bedeutung war auch der entschiedene Widerstand der
Betriebe aufgrund der im Vergleich zur Bundesrepublik grecBen kon-
junkturellen und salsonalen Anpassungserfordernissen.

Andererseits gehSrten wegen der Brisanz der Reservearmeeproblema-
tik in den USA Fragen der Personalselektion und Konkurrenz zu den
Grundpreobliemen des Aufbaus der Industriegewerkschaften. Auch die
politische Vorrangstellung der an- und ungelernten Industriear-
beiter in der UAW schligt sich in den gewerkschaftlich kontrol-
lierten Senioritdtssystemen nieder (vgl. Kdhler, Sengenberger
1982).

Unterschiedliche Ausprdgungen der Absicherungssysteme und Beschdf-
tigungspolitiken gehen auf unterschiedliche gewerkschaftspoliti-
sche Entwicklungspfade zuriick, die wiederum zu einem entscheiden-

den Teil wvon betrieblichen Strategien vorbestimmt sind.

So entsprechen offene und (im Sinne betrieblicher Interessen)
flexible Senioritdtssysteme in den USA einer langen Tradition.
Entsprechende Regelungen wurden bereits unter George Washington
in der amerikanischen Armee angewandt. Bereits 1875 wurden Senio-
rititsnormen tarifvertraglich in privaten Eisenbahnunternehmen
kodifiziert. 1890 finden sich die ersten tarifvertraglichen Ver-
einbarungen im Druckereigewerbe. Senioritdtsnormen bestanden als
Gewohnheitsrecht bereits vor ihrer Kedifizierung in Tarifvertri-
gen {(vgl. Kdhler 1981, 5. 308 ff.}. Auch in der US~amerikanischen
Automobilindustrie wurden bereits lange vor der Anerkennung von
Gewerkschaften Senioritdtsnormen fir die Arbeitskrdfteallokation
benutzt. In einigen Fdllen wurden entsprechende Richtlinien in
Broschiiren filr die Beschidftigten und Anweisungen fiir die Vorge-
setzten festgelegt. Verschiedene statistische Erhebungen bestdti-
gen diesen Befgnd (vgl. Khler 1981, S. 308 ff.).

Die Rolle der Gewerkschaftspelitik ging nicht so sehr dahin, neue
Strukturen betrieblicher Beschiftigungspolitik zu erzwingen, als

vialmehr innerhalb der vorhandenen Strukturen fir die Existenz
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der Organisation fundamentale und weitreichende Absicherungen

einzubauen.

Auch in Deutschland sind die Kindigungsschutzpolitik und die
staatliche Sozialpolitik keine Erfindung der Gewerkschaften. Be-
reits in der Kaiserzeit entwickelten sich erste Ansitze eipner Of-
fentlichen Regelungspelitik in diesen Bereichen (Saul 1974). Das
dominante Muster betrieblicher Beschidftigungspolitik - soweit es
auch von der heutigen Politik der Perscnalstabilisierung entfernt
war - glich in der Regel nicht den extremen Anpassungspolitiken
des Heuerns und Feuerns der amerikanischen Industrie. In seinen
Grundzligen war das bundesrepublikanische Sicherungssystem (XKdndi-
gungsfristen, differentieller Kiindigungsschutz, Kurzarbeit etc.)
bereits in der Weimarer Republik gesetzlich etabliert (Preller
1949), wurde allerdings nach 1945 erheblich ausgebaut. Auch in
Deutschland richtete sich der EinfluB der Gewerkschaften eher
darauf, gegebene Strukturen umzufcrmen, auszubauen und gegen Be-
schiftigungs- und Verhandlungsrisiken abzusichern als sie grund-

sdtzlich politisch in Frage zu stellen.

Auch eine Strukturanalyse der entwickelten beschdftigungspoliti-
schen Systeme zeigt die hegemoniale Stellung betrieblicher Inter-
essen und Strategilen. Die fiir die USA und die Bundesrepublik un-
tersuchten Beschdftigungspolitiken folgen in erster Linie be-
trieblichen Interessen der Abschirmung qualifizierter Stammar-
beitskrdfte bei Absatz- und Produktionseinbrilichen. Dabei sind
qualifikationspolitische (hohe Wiederbeschaffungskosten qualifi-
zierter Arbeitskrdfte), personalpolitische (Beschidftigungssicher-
heit, Betriebsbindung und Arbeiltsleistung) und konfliktpolitische
(abgestufte Risikoverteilung und Xonfliktfragmentierung) Zusam-
menhdnge von Bedeutung. Es sind dies jene Zusammenhdnge, die all-
gemein fir den Auf- und Ausbau interner Midrkte verantwortlich
sind (vgl. Teil E, Kapitel II, III; K&hler 1981, S. 151 ff.}.

Die in kapitalistischen Gesellschaften konstitutionell gegebene
Machtagymmetrie und Dominanz betrieblicher Interessen und Strate-
gien zeigt sich sowchl an der Genese wie auch der Struktur ent-

wickelter Regelungssysteme und Beschidftigungspolitiken. Die Be-
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triebe verfiigen gewissermaBen ilber ein "Strategie-Monopol" (Lutz
1975, 8. 40 ff.), sie geben die Grundstrukturen beschidftigungspo-
litischer 3ysteme vor. Die Rolle der Gewerkschaften besteht dann
eher darin, in diesen Rahmen mehr oder weniger weitgehende Absi-

cherungen bzw. Kodifizierungen einzuziehen.

Strategie-Monopol kann aber - wie unsere empirischen Analysen
zeigen - nicht die bruchlose Determination beschiftigungspoliti-
scher Systeme durch betriebliche Interessen bedeuten. Gewerk-
schaftliche Politik und Arbeitnehmerinteressen gehen konstitutiv
in den Strategiebildungsprozel selbst ein. Der Begriff der Hege-
monie soll genau diesen Zusammenhang ausdriicken: Hegemonie bedeu-
tet Ubermacht bei Beriicksichtigung und Integration der jeweils

relativ unterlegenen Partei(en).

Wenn diese Uberlegungen zutreffen, sind Beschi&ftigungspolitiken
nicht uvnmittelbar auf betriebliche Interessen zurilickfithrbar, wie
dies sowochl Autoren aus dem Lager der "Dualisten” als auch dem
der "Radicals' nahelegen (Doeringer, Picre 1971; Edwards u.a.
1975). Auch die entgegengesetzte These von der Strukturierung von
Absicherungssystemen und Beschiftigungspolitiken durch einseitige
Eingriffe monopoltrdchtiger Gewerkschaften oder des Sozialstaates
ist unzulinglich. Sie wird auf der einen Seite von eher konserva-
tiven Neoklassikern (Soltwedel, Spinanger 1976) und auf der ande-
ren Seite - mit entgegengesetzten politischen Zielen - von einer
eher konflikttheoretisch orientierten Gruppe von Segmentations-
thecretikern (Brunc 1979; Rubery 1978) vertreten.
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Vorbemerkung

Arbeitsmarktstrukturen sind durch komplexe &konomische, politi-
sche und kulturelle Strukturen und Preczesse determiniert. Be-
triebliche Beschidftigungspolitiken bilden sicherlich den ent-
scheidenden Determinationszusammenhang, sie werden aber umgekehrt

auch durch Arbeitsmarktbedingungen eingegrenzt und beeinfluBt.

Den damit bezelichneten komplexen Interdependenzzusammenhdngen

kann in diesem Kapitel nicht nachgegangen werden. Vielmehr mlissen
wir uns darauf beschrénken, Strukturwirkungen der in den vorange-
gangenen Kapiteln analysierten betrieblichen Beschaftigungspoli-
tiken zu identifizieren. Dabei wird es entscheidend darauf ankom-
men, Strukturanalogien zwischen beschidftigungspolitischen Mabnah-

men und den jewells beteiligten Teilarbeitsmirkten aufzufinden.

Um eine auch nur einigermaBen umfassende Sicht der Arbeitsmarkt-
strukturen eines Industriezweigs zu bekommen, miUfte man minde-

stens vier Dimensicnen berlicksichtigen:

o die Arbeitsplatzstruktur und die in sie eingebauten Allcka-

tionsstrukturen der Arbeitskrdfte,
o die Verteilung von Beschdftigungschancen,
o die Lohnstrukturen

o und schlieBlich die entsprechenden Verteilungen im inner- wie

auch im iberbetrieblichen Arbeitsmarkt.

Wir k&nnen keine vollstédndige Analyse der Arbeitsmarktstrukturen
der Automobilindustrie beider Ldndern vorlegen, vielmehr be-
schrédnken wir uns auf einige entscheidende Unterschiede zwischen

den USA und der Bundesrepublik.

Unter Teilarbeitsmdrkten verstehen wir im folgenden "eine durch
bestimmte Merkmale von Arbeltskrdften oder Arbeitsplétzen abge-

grenzte Struktureinheit des Gesamtarbeltsmarktes, innerhalb der
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die Allokation, Gratifizierung und Qualifizierung der Arbeits-
kridfte einer besonderen und mehr oder weniger stark institutiona-
lisierten Regeslung unterliegt" (Sengenberger 1975, S. 29). Be-
triebliche Midrkte sind ein besonderer Typus des Teilarbeitsmark-
tes, ihre Grenzen fallen mit denen eines einzelnen Betriebes zu-
sammen. Der {berbetriebliche Arbeitsmarkt dagegen umgreift alle

Beschdftiger, die Arbeitskraft eines bestimmten Typs nachfragen.

Der Begriff der Arbeitsmarktsegmentation bezieht sich auf die re-

duzierte Austauschbarkeit von Arbeitskridften zwischen Tellmdrkten
- zel es aufgrund unterschiedlicher Arbeitsplatzanforderungen
cder aufgrund einschridnkender Regelungen bei der Besetzung von
Arbeitsplédtzen - und auf die relativ stabile und dauerhafte Un-
gleichhelt von Arbeitsverh&ltnissen, die durch den eingeschrink-
ten Austausch hervorgerufen wird. Die Ungleichheit der Arbeits-
verhdltnisse kann in Beschidftigungschancen und -risiken, aber

auch in der Entlohnung zum Ausdruck kommen.

Unsere zentrale These ist, dad sich Arbeitsmarktsegmentation in
der bundesrepublikanischen Automobilindustrie primdr in innerbe-
trieblichen Spaltungen manifestiert, in den USA dagegen liegen

die entscheidenden Segmentationslinien zwischen Betrieben.

In der Analyse der betrieblichen M&rkte beschridnken wir uns auf
die groBfen Hersteller. Zulieferer und andere kleline Unternehmen
der Autcomobilindustrie werden im Zusammenhang der Analyse des

Uberbetrieblichen Marktes aufgegriffen,
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KAPITEL I: ARBEITSMARKTSEGMENTATION IN DER AMERIKANISCHEN AUTO-
MOBILINDUSTRIE

1. Betrieblicher Markt

Beschdftigungschancen

Beschiftigungschancen sind, soweit sie von der Konjunkturdynamik

beeinfluft werden, einmal vom absoluten Personalabbauvolumen {An-
passungsdimension) und zum anderen von der Verteilung der Betrof-
fenheit auf einzelne Arbeitskrdftegruppen (Verteilungsdimension)

abhingig.

Die Quanten des Personalaustauschs liegen in der amerikanischen
Autoindustrie wesentlich h&her als in der Bundesrepublik (vgl.
Teil C, Kapitel II.3). Dies gilt flir alle Phasen des Konjunktur-
zyklus. So waren etwa 1974 73,2 % der durchschnittlichen Jahres-
beschdftigung an Abgdngen erforderlich, um die Beschiaftigung um
16,3 % zu reduzieren. 1977 lag der Anstieg der Beschdftigtenzahl
beli 6,4% %, die Zugangsquote bei 39,6 % und die Abgangsquote bei
33,6 %.

Das hohe MaB des Austauschs zwischen betrieblichem und ilberbe-
trieblichem Arbeitsmarkt erkldrt sich im wesentlichen aus zwei
Zusammenhingen: Zum einen - und dieg¢ ist entscheidend - wird auf
Absatz- und Produktionsschwankungen sehr schnell mit Layeffs re-
aglert, zum anderen ist auch die relativ hohe Rate der Eigenkin-~

digungen von Bedeutung.

In der Verteilungsdimension zeigt sich bei einer statischen Be-

trachtungswelse elne geradezu extreme Ungleichheit der Beschifti-
gungschancen, in einer dynamischen Perspektive jedoch eine rela-
tive Homogenitdt. Dies 148t sich am einfachsten am Personalabbau

demonstrierven.

Layoffs treffen vor allem betriebsjlingere und niedrig qualifi-

zierte Arbeitskridfte. Diese Personalauswahlkriterien decken sich
jedoch in seringerem Umfang als in der Bundesrepublik mit klassi-
schen Merkmalen benachteiligter Gruppen wie Geschlecht, Nationa-
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litdt, Hautfarbe, Minoritdtenstatus etec. (Teil C, Kapitel II1.3).
In der Abbauphase ven 1973/74% fielen die Differenzen nach Ge-
schlechtern noch recht deutlich aus, widhrend sie in der Rezession
1980/81/82 nur noch stark abgeschwicht erscheinen. Auch Minoritd-
tengruppen (unter anderem die Schwarzen) waren stirker als andere
Beschiftigte vom Personalabbau betroffen, jedoch nicht annihernd
in dhnlicher Grdfienordnung wie die Ausldnder in der Bundesrepu-
blik.

Allokationsregeln beim Personalaufbau wie beim Personalabbau er-
kldren und relativieren die am Personalabbau demonstrierte Un-
gleichheit wvon Beschdftigungschancen. Da der Personalaufbau und
die Besetzung von Arbeitspldtzen auf allen Ebenen der Tdtigkeits-
hierarchie nach Senioritit, also der Dauer der Betriebszugehdrig-
keit erfolgt, konzentrieren sich betriebsilingere Arbeitskrifte
auf die weniger beliebten, niedrig qualifizierten und schlechter
bezahlten T&tigkeiten der Automobilproduktion. Erst mit zunehmen-
der Senioritdt haben sie die Chance, sich filir interessantere und
qualifiziertere Tdtigkeiten zu bewerben und die entsprechenden
frbeitspldtze zu besetzen. Wenn nun der Arbeitsplatzabbau beson-
ders schnell und stark in den unmittelbar produktiven Bereichen
durchschldpgt, sind auch die dort eingesetzten betriebsjlngeren

Beschdftigten in besonderer Weise betroffen.

Die Ungleichverteilung der Betroffenheit beim direkten Personal-
abbau erklidrt sich jedoch nur sehr begrenzt aus den Allokations-
regein bei der Besetzung von Arbeitsplidtzen und der Logik des Ar-
beitsplatzabbaugs. Entscheidend ist die Selektion beim Personalab-
bau. Betriebsjlingere Arbeitskrdfte, die in der Regel niedrig qua-
lifizierte Titigkeiten ausiliben, werden benachteiligt und durch

betriebsdltere Beschiftigte verdringt,

Beim Personalabbau lassen sich dann grob drei Beschdftigtengrup-
pen mit jeweils unterschiedlichen Mobilitdtsstrdmen ausmachen.
Dies sind ersténs die Angestellten {(die in sich weiter zu diffe-
renzieren wiren), zweitens die Facharbeiter und drittens die An-
und Ungelernten. Fir jede dieser Beschdftigtengruppen entsteht

zunfichst aufgrund von Arbeltsplatzabbau elin - allerdings nicht

K 6hler/Sengenberger (1983): Konjunktur und Personal anpassung. wISFMUNCHFN
http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-68215 I



gleich pgroBer - Arbeitskrdfteliberhang. Da der Arbeltsplatzabbau
gich nicht mit den Personalauswahlkriterien deckt, entstehen ho-
rizontal und vertikal gerichtete innerbetriebliche Verdrdngungs-
prozesse, die letztendlich zur Freisetzung der betriebsjingeren
Beschdftigten fithren.

Im Angestelltenbereich, in dem keine formalen Senicritdtsregeln
gelten, werden Arbeitskridftelberhdnge relativ direkt abgebaut.
Hier sind eher horizontale Verdrdngungen typisch, Beschdftigte
einey THtigkeitsgruppe werden nach Qualifikation und Betriebszu-
gehdrigkeitsdauer selektiert und dann direkt freigesetzt. Soweit
Angesgstellte zu einem fritheren Zeitpunkt im Lohnempfidngerbereich
tdtig waren und dort Senioritdtsrechte erwarben - dies ist hdufig
bei Meistern der Fall -, kann dies Personalbewegungen in den

Facharbeiter- und An- und Ungelerntenbereich hinein hervorrufen.

Auch im Facharbeiterbereich werden Arbeitskrdfte - hier aller-
dings nach strikten gewerkschaftlich kontrollierten Senioritdts-
regeln - direkt von Ihrer Berufssparte oder nach der Auslbung von
Senioritidtsrechten in anderen Berufssparten abgebaut, Betroffene,
die friher als Angelernte td3tig waren, k&nnen auch im An- und Un-
gelerntenbereich Senioritdtsrechte ausiiben und abgruppiert wer-

den. Wiederum entstehen abwirtsgerichtete Mebilitdtsstrime.

Im An- und Ungelerntenbereich finden umfassendere Verdrdngungs-
und Deplazierungsprozesse statt, bevor Arbeitnehmer abgebaut wer-
den k&nnen. Die direkte Freisetzung aus einer TAtigkeitsgruppe
ist tarifvertraglich ausgeschloszssen. Alle Beschédftigten des Be-
reichs konkurrieren gegeneinander. Austrittspositicnen aus dem
Teilarbeitsmarkt sind nur die besonders belastenden FlieBbandar-
beiten und andere repetitive Teilarbeiten wie die Maschinenbedie-
nung, Apparatebedienung und Schaltarbeit. Verdrdngungs- und De-
plazierungsprozesse richten sich auf diese Tdtigkeltsarten. Mobi-
lit3tsstréme kommen zum einen von den in der Qualifikations- und
Lohnhierarchie iibergeordneten und zum anderen von den untergsord-
neten (indirekt produktive Arbeiten im Reinigungs-, Lager- und

Transportbereich) Titigkeitsarten.
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Die Mobilitdtsstrdme beim Personalaufbau verhalten sich reziprok
zu den dargestellten Mobilitdtsmustern. Eingestellt werden kann
in der Regel nur fir die unbeliebten, niedrig qualifizierten T&-
tigkeiten, da bel der Besetzung der besseren Arbeitsplitze inner-
betriebliche Bewerber gegenilber externen Krdften den Vorrang be-
sitzen. Zwar k&nnen Facharbeiter direkt eingestellt werden, im
letzten Jahrzehnt hat sich jedoch die Tendenz herausgebildet,
auch hier intern zu rekrutieren. Nur im Angestelltenbereich k&n-
nen ohne tarifvertragliche Restriktionen direkt Einstellungen fir

bestimmte Tidtigkeitsarten vorgenommen werden.

Trotz der strengen Anwendung der Senioritdtsregeln und der um-
fangreichen innerbetrieblichen Verdridngungsprozesse beim Persc-
nalabbau sind die betrieblichen M&rkte der amerikanischen Automo-
bilhersteller bei einer dynamischen Betrachtungsweise durch eine
relativ kontinuierliche und homogene Verteilung von Beschifti-
gungschancen gekennzeichnet. Nationalitdt, Geschlecht und Quali-
fikation - die entscheidenden Selektiongkriterlen in der Bundes-
republik - sind an Persconen fixiert und weitgehend statisch. Die
Allokationsregel Senioritdt dagegen bildet ein Funkticnsraster,
das einzelne Persconen- und Beschd3ftigtengruppen nicht auf be-
stimmte Arbeitspldtze oder Arbeitsplatzgruppen fixiert, sondern
das Durchlaufen aller Stationen ermdglicht. Wenn Senloritdtsrech-
te auch bei klrzeren ocder lidngeren Layoff-Perioden nicht hinfdl-
lig werden und sogar weliter akkumulieren, haben alile Beschdftig-
ten die Chance, in die privilegierten Positionen der Senioritidts-
hierarchie aufzuriicken. In den Tarifvertrdgen der groBen amerika-
nischen Automobilhersteller ist festgelegt, daB ein Laycff von
bis zu drei Jahren generell nicht zur Aufhebung von Senioritdts-
rechten flihrt. Der Zeitraum verlidngert sich bei einer vorherigen
Beschédftigungsdauer von mehr als drei Jahren auf gleicher Basis.
Wiedereinstellungsrechte gelten flr den Zeitraum der bis zum Lay-

off erworbenen Seniloritdt, mindestens jedoch filr flinf Jahre.

Betriebsjlngere Arbeitskrdfte missen flr einen lingeren Zeitraum
in den unbeliebten zweiten und dritten Schichten arbeiten, nied-
rig qualifizierte, belastende TAtigkeiten ausiliben und eine hche

Instabilitdt der Beschdftigung hinnehmen. ba ihre Senioritdt je-
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doch auch in Periocden der Arbeitslosigkeit akkumuliert, haben sie
- jedenfalls s¢ lange, wie der Arbeitsplatzabbau nicht permanent
ist - gute Chancen, wieder eingestellt zu werden und ihre Ar-
beitsbedingungen - wie Beschi&ftigungssicherheit - sukzessive zu
verbessern. Senioritdtssysteme gewdhren damit tber eine spezifi-
sche Form der Rotation gleiche Beschidftigungschancen: Jeder ein-
zelne nimmt bei entsprechend langer Beschidftigungsdauer im Be-
trieb unabhdngig von seinen Leistungen, seinem Geschlecht, dem
Alter, der Rasse usw. wihrend einer bestimmten Zeit seines Ar-
beitslebens sowohl unterprivilegierte als auch privilegierte Po-
sitionen der Arbeitsplatz- und Statushierarchie ein. Insofern

kann man von einem intertemporalen Lastenausgleich sprechen.

Die in diesem Sinne kontinuierliche und relativ egalitdre Vertei-
lung veon Beschdftigungschancen in den betrieblichen M&rkten der
USA zelgt sich auch daran, dad Facharbeiterpositionen in zuneh-
mendem MaBe flir An- und Ungelernte zuginglich werden. Der Fachar-
beiterbereich ist nach wie vor durch Briche im Senioritdtssystem
(Altersbegrenzungen, Qualifikationskriterien, externe Rekrutie-
rungsm&dglichkeiten) vom An- und Ungelerntenbereich abgegrenzt.
Diese Grenzlinie, die noch bis in die 70er Jahre hinein den Fach-
arbeiterbereich gegen an- und ungelernte Arbeitskrifte und dis-
kriminierte soziale Gruppen abgeschottet hat, ist heute auberor-
dentlich durchldssig geworden. Unter anderem aufgrund einer
schidrferen Kontrelle der Zutrittspositionen iber Senioritétsnor-
men wird heute fast ausschlieflich aus dem internen Markt rekru-
tiert. Facharbeiterpositionen gind allen Arbeitskridftegruppen zu-
gidnglich geworden. Beim Eintritt in den Facharbeiterbereich be-
halten die Beschi3ftigten ihre Senioritdtsrechte flir den An- und
Ungelerntenbereich und k&nnen hier beim Personalabbau in den Aus-
wahlprozeR einbezogen werden. Die Grenzlinien zwischen dem Fach-
arbeiterbereich und dem An- und Ungelerntenbereich werden sowchl

von “"unten nach oben'" als auch von "oben nach unten" durchldssig.

Noch vorhandene Ungleichvertelilungen von Beschiftigungschancen
nach Nationalitdt, Hautfarbe, Geschlecht etc. gehen nicht auf Se-
nioritdtsregeln, sondern auf diskriminierende Einstellungsprakti-

ken der Konzerne zurick. 5o werden erst geit dem Beginn der 70er
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Jahre u.a. aufgrund von verstdrktem politischen Druck Frauen und
Minderheiten systematisch bei der Perscnalrekrutierung geférdert.
Die Senioritdt dieser Beschdftigtengruppen lag daher in der Re-
zession von 1974/75 und in vermindertem Umfang auch in der 1979
einsetzenden Strukturkrise unter derjenigen der Ubrigen rekru-

tierten Arbeitskrdftegruppen.

Die Senioritdtssysteme haben verhindert, daB die ehemals diskri-
minierten Gruppen auf inferiore Pogitionen der betrieblichen Sta-
tushierarchie fixiert wurden und gewdhrleisten - unter der Vor-
aussetzung einer nicht permanenten Stillegung von Betrieben - die
gsukzessive Verbesserung ihrer Position. Nur so ist zu erkldren,
daB Frauen und Minderheiten inzwischen bei den amerikanischen Au-
temobilherstellern vergleichsweise weniger vom Personalabbau be-

treffen sind als Frauen und Ausldnder iIn der Bundesrepublik.

Die flr die Bundesrepublik entwickelten Begriffe Stamm- und Rand-
belegschaft sind aus den benannten Grinden nicht dazu geeignet,
die Verteilungen von Beschdftigungschancen in den USA zu be-
schreiben. 2Zu den Merkmalen von Randbelegschaften zdhlt, daf sie
dauerhaft auf niedrig qualifizierte Tdtigkeiten und instabile Be-
schidftigungsverhdltnisse festgelegt sind; die Chancen, auf andere
Ebenen der Arbeitsplatzhierarchie aufzusteigen und eine grdBare
Beschadftigungssicherheit zu erlangen, sind relativ gering. Solche
Festlegungen von Beschdftigtengruppen auf inferiore Positionen
der betrieblichen Statushierarchie werden {ber Senioritdtssysteme
verhindert.

Trotz der starken Konzentration des Arbeitskrdfteaustauschs zwi-
schen betrieblichem und liberbetrieblichem Arbeitsmarkt auf senio-
ritatsjﬁﬁgere Beschdftigte ist die Verteilung der Beschdftigungs-
chancen als kontinuierlich und homogen zu beschreiben: kontinu-
ierlich deshalb, weil das Merkmal Senioritdt alle Arbeitskridfte
in einer Dimension in eine Rangfolge bringt; homogen, weil auf
die Lebensarbeitszeit bezogen eine Gleichverteilung der Privile-

gien und Risiken erfolgt (intertemporaler Lastenausgleichl.

K &hler/Sengenberger (1983): Konjunktur und Personalanpassung. sISFML"JN‘C}"lEN
http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-68215 .



391

L&hne

Die relativ egalitdre Chancenverteilung der betrieblichen Mirkte
der US-Autohersteller zeigt sich auch an der Lohndifferenzierung
(Bureau of Labour Statistics 1976b). 1973 lagen die L&hne flir
Reinigungskrdfte, der Berufsgruppe mit der geringsten Bezahlung
bei US-Dollar 5.00 und die filir Modellmacher, der h&chstbezahlten
Gruppe bel US-Dollar 7.40. Die Differenz zwischen beiden Lohnsdt-
zen lag 1954 bei 35 % des hichsten Wertes, 1957 bei 39 %, 1963
bei 38 %, 1969 wieder bel 38 % und 1973 bel 32 %. Da die Tarif-
vertrdge der amerikanischen Automcbilindustrie einen einheitli-
chen Geldbetrag als Inflationsausgleich versehen und dieser einen
groBen Teill der Lohnerhdhungen ausmacht, haben sich die Differen-

zen weiter verringert.

Die geringe Streuung der Lohnsdtze wird noch deutlicher, wenn man
nur die An- und Ungelernten betrachtet. Hier lag der niedrigste

Lohnsatz (Reinigung) um nur 18 % unter dem hdchsten (Einrichter}.
75 % aller Beschdftigten erhielten zwischen U$S-Dollar 5.20 und

US-Do2lar 5.65, Der Lohnunterschied von 45 Cents macht nicht mehr

als 8 % des h&chsten Wertes aus.

2. Uberbetrieblicher Markt

Im Gegensatz zu den betrieblichen Arbeitsmdrkten der Hersteller

ist der {iberbetriebliche Markt der amerikanischen Automobilindu-
strie durch scharfe Diskontinuitdten und Differenzierungen ausge-
zeichnet. Dies gilt sowohl fiilr Beschidftigungschancen als auch fiir

L&hne und Verdienste.

Bei einer Analyse des ilberbetrieblichen Marktes sollte zwischen

vier CGruppierungen unterschieden werden.

o Dies sind einmal die mehreren hundert Herstellerbetriebe. Sie

sind {iber die ganze USA verstreut und konzentrieren sich in der
Regel auf jewells einen Fertigungsvorgang cder eine Fertigungs-
stufe.
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o Die zweite und dritte Gruppe setzt sich aus der groBen Zahl der

gewerkschaftlich organisierten Zulieferbetriebe zusammen. Diese

sind wieder zu unterscheiden nach grcfen, kapitalstarken Firmen
und Klein- und Mittelbetrieben mit hochwertigen Spezialproduk-
ten einerseits und sehr stark ven den Herstellern abhdngigen
und kapitalschwachen, {iberwiegend kleineren Unternehmen anderer—

seits.

o Die vierte Gruppe gchlieBlich besteht aus nicht gewerkschaft-

lich organisierten Zulieferern. Dabel handelt es sich in der

Regel um kleinere Betriebe, die weniger als 500 Arbeitskrifte
begchdftigen, mit einer niedrigen Kapiteldecke operieren und
sehr stark von den Herstellern abhdngig sind. Teilwelise stellen

diese jenen sogar das zur Produktion erforderliche Kapital.

Eine exakte Quantifizierung dieser Gruppen nach Beschdftigtenzah-
len fdllt schwer, ungefihre Angaben sind aber m8glich. Die groBen
Hersteller beschiftigten im Dezember 1973 etwa 611.000 Lohnemp-
finger (RBureau of Labour Statistics 1976b, S. 1). Auf die etwa 800
Zulieferbetriebe in den USA entfielen 242,100 Arbeiter. Die
durchschnittliiche Betriebsgr®fe lag bei 303 Lohnempfingern (Bur-
eau of Labour Statistics 1976b, S. 70). Gewerkschaftlich organi-
sierte Zulieferer beschdftigten in etwa 80 % der 1m gesamten Zu-
liefererbereich tdtigen Arbeiter, 60 % arbeiteten in Firmen mit
tiber 500 und 20 % in Firmen unter 500 Lohnempfidngern. Bei den
gréderen Unternehmen dlirfte es sich in der Regel um kapitalstarke
und relativ autonome Firmen handeln, widhrend die kleineren ilber-
wiegend in starken Abhdngigkeitsbeziehungen zu den Herstellern

stehen.

20 % der im Zuliefererbereich tdtigen Lohnempfé&nger arbeiten chne
Tarifvertrige, ihre Betriebe sind nicht organisiert. Auch hier
handelt es sich in der Regel um Unternehmen mit weniger als 500

Lohnempfé&ngern,

Nach Beschdftigungschancen, L&hnen, Arbeitsbedingungen, Qualifi-
kationsniveaus etc. sind die erste und zweite Gruppe (Hersteller,

gewerkschaftlich organisierte kapitalstarke Zulieferer) in etwa
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vergleichbar. Die kleinen und stark abhidngigen, aber gewerk-
schaftlich organisierten Zulieferer fallen in allen benannten Di-
mensionen deutlich ab und k&nnen bei erheblichen Unterschieden
zusammen mit der Gruppe der nicht organisierten Zulieferer be-
trachtet werden. Hersteller und kapitalstarke Zulieferer werden
im folgenden als primdres Segment des Branchenmarktes gekenn-
zeichnet, die kleinen, stark abhdngigen Zulieferer beschreiben

wir als sekundires Segment.

Beschidftigungschancen

In der Anpassungsdimension ergeben sich erhebliche Unterschiede
nach Begchiftigungschancen. Wie oben gezeigt (Teil C, Kapitel II)
ist das Austauschvolumen zwischen betrieblichen und iliberbetrieb-
iichen Mdrkten in der amerikanischen Autemebilindustrie insgesamt
sehr hoch, wobei ein erheblicher Antelil davon auf MaBnahmen des
direkten Personalabbaus und Wiedereinstellungen zurllckgeht. Viele
- eher qualitative - Indikatoren sprechen daflir, daB bei einem
insgesamt hohen Niveau das Fluktuationsrisiko bei den abhidngigen
Zulieferern gr&fer ist als bei Herstellern und kapitalstarken Zu-
lieferbetrieben. Bei Teilen, die auch von den groBen Automobil-
produzenten selber hergestellt werden k&nnen, die aber in grofem
Umfang von anderen Firmen bezogen werden, erfolgt in der Regel
bei Absatzeinbriichen eine relativ kurzfristige Ricknahme von
Fremdauftrigen. Dabel sind die kleineren, abhdngigen Unternehmen
wesentlich stdrker betroffen als die groBen Zuliefever. Letztere
haben aufgrund grofer Kapazititen und zum Teil alternativer Pro-
duktlinien eine hdhere Marktmacht und setzen in der Regel besse-
re, langfristigere Vertrige mit den Herstellern durch. Auch el
Teilen, die nicht von den groBen Kraftwagenproduzenten selbst
hergestellt werden kdnnen, erfolgt bei Absatz- und Produktions-
riickgang eine ungleiche Verteilung in der Reduktion wvon Zuliefer-
auftrdgen. Wiederwn sind eher die Kleineren betroffen, wihrend
die Gr#Beren einen relativen Schutz geniefien. Bis 1981 muBten ca.
100 Zuliefererbetriebe schlieBen, wihrend bis zu diesem Zeitpunkt

die Hersteller "nur" 29 Werke auf unbestimmte Zeit stillegten.

K &hler/Sengenberger (1983): Konjunktur und Personalanpassung. ‘ISE MUN‘C} {EN
http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-68215 m———



394

Die benannten Differenzen zeigen sich nicht fiir die in der Ela-
stizitdtsanalyse (Teil D, Kapitel II) verwendeten Zeitreihen des
Kraftwagenbaus und der Teileindustrie in den USA. Die Produk-
tionselastizitdt der Beschiftigung ist vielmehr in beiden Indu-
striegruppen etwa gleich. Im Kraftwagenbau sind ausschlieBlich
die Hersteller mit den sehr konjunkturreagiblen Endstufen des
Fertigungsprozesses vertreten. In der Teileindustrie dagegen fin-
den sich sowohl Hersteller (61 % der Arbeiter) als auch groBe und
kleine Zulieferer. Die Teileproduktion der Hersteller wie auch
der kapitalstarken Zulieferer ist aber weniger konjunkturreagibel
als der Kraftwagenbau. In der Teileproduktion werden in der Regel
Absatzschwankungen einer bestimmten Bandbreite ilber die Lagerhal-
tung aufgefangen. Hinzu kommt, daf gerade in Rezessionsphasen der
Bedarf an Ersatzteilen zunimmt, so daB auch hier eine gewisse
Dampfung erfolgt. Bei den kleinen, abh8ngigen Zulieferbetrieben
dagegen schlagen Konjunkturschwankungen stédrker und unmittelbarer
durch. Zu vermuten ist, daB sich in der Industriegruppe Teilleher-
stellung die h&heren und niedrigeren Elastizitdten gegenseitig

neutralisieren.

Die benannten Unterschiede in den Austauschvolumen zwischen pri-
mdrem und sekunddrem Segment korrespondieren mit einem erhebli-
chen Gefdlle in den Regelungen zum Beschdftigungsschutz. Herstel-
ler und starke Zulieferer cperieren mit ausgebauten und weitrei-
chenden Seniorititssystemen, die die betriebliche Freiheit in der
Personalselektion erheblich einschrdnken. Auch personen- und ver-
haltensbedingte Kindigungen sind sehr scharf durch die Gewerk-

schaften kontrolliert.

Die schwachen, aber gewerkschaftlich organisierten Zulieferer ope-
rieren beveits mit einem erheblich weniger restriktiven Netz be-~
schaftigungspolitischer Normierungen. Qualifikations- und Lei-
stungskriterien stehen als autonome Gréfen neben Senioritdtsre-
geln. Die Auswahlbereiche sind sehr eng auf Tdtigkeitsarten bezo-
gen, so daB erhebliche Ungleichgewichte in der Seniorititsvertei-

lung beim Personalabbau auftreten kdnnen.
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Bei den nicht organisierten Zulieferern bestehen kaum Restriktio-
nen der betrieblichen Handlungsfreiheit iIn beschiftigungspoliti-
schen Fragen. Informelle Senioritdtsnormen, gesetzliche Anti-Dis-
kriminierungs-Bestimmungen und andere ®ffentliche Regeln k&nnen
leicht unterlaufen werden. Es besteht kein Schutz bei personen-
und verhaltensbedingten Kiindigungen. Wie die Erfahrung von Orga-
nisierungskampagnen gezeigt hat, werden auch gewerkschaftliche Or-
ganisationsaktivitdten trotz des bestehenden gesetzlichen Schut-
zes hdufig zum AnlaB von Kiindigungen. Bei der Personalrekrutie-
rung, bei der Besetzung von Arbeitsplédtzen und bei Layoffs werden
in diesem Sektor der nicht Organisierten bestimmte soziale Grup-
pen benachteiligt, so daB zur Differenzierung von Stamm- und
Randbelegschaft in der Bundesrepublik analoge Spaltungen entste-
hen.

L&hne

Die scharfe Chancendifferenzierung zwischen unterschiedlichen Be-
triebstypen in der amerikanischen Automeobilindustrie zeigt sich
auch bei den L&hnen. Zwischen den fast vollstindig von Tarifver-
tridgen abgedeckten Herstellern gibt es kaum Differenzen im (dort
hohen) Niveau. Die L8hne bei gewerkschaftlich organisierten Zu-
lieferern fallen je nach wirtschaftlicher Lage und BetriebsgréfBe
leicht ab und liegen bei einem Teil der nicht gewerkschaftlich
organisierten Zulieferer bei vielfach nur einem Drittel der Her-
stellerl8hne. Die amerikanische Automobilindustrie ist durch eine

stark ausgeprédgte Lohnsegmentation ausgezeichnet.

Bei den Herstellern bestehen heute fast identische Lohnsdtze fiir
gleiche T&tigkeitsarten. Fast alle Lohnempfinger werden im Zeit-
lohn bezahlt. Die Einstufung von T&tigkeitsarten in einzelnen Be-
trieben wird durch die Gewerkschaftszentrale keontrolliert und da-
durch angeglichen. Einzelbetriebliche Zulagen auf den Konzernta-
rifvertrag werden nicht gezahlt. Diese fiir den Einzelkonzern gel-
tende Politik wird auch zwischen den groBen Konzernen angestrebt
und weitgehend durchgesetzt. Unterschiede ergaben sich erst in
der 1979 einsetzenden Strukturkrise, in der die UAW zundchst ge-

genliber Chrysler Lohnkonzesslionen machte.
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Im Jahr 1973, auf das sich eine detaillierte Studie der Automo-
bilindustrie durch das BLS bezog (Bureau of Labour Statistics
1876b), lagen bei den groBen Automobilproduzenten die durch-
schnittlichen Stundenithne einfacher Montagetdtigkeiten zwischen
US-Dollar 5.28 im ndrdlichen Zentrum der USA (mit Ausnahme von
Michigan} und US=Dollar 5.30 im Westen und im Nord-Osten. Die
Differenz betridgt 0,3 % des genannten hichsten Lohnsatzes. Bei
den Werkzeugmachern lagen die Lohns#tze zwischen US-Dollar 6.74
im Westen und US-Dollar 6.79 in Michigan und im n®érdlichen Zen-
trum der USA. Der Unterschied betrug 0,7 % des héchsten Lohnsat-
zes. Diese Ergebnisse zur Lohndifferenzierung zwischen Herstel-
lern gelten zundchst nur fir die vier Produzenten American Mo-
tors, Chrysler, Ford und General Motors. Bezieht man den Nutz-
kraftfahrzeugbau ein, vergrdfern sich die Unterschiede, chne daB
sich das Gesamtbild entscheidend &ndert.

Ahnliche Ergebnisse zeigen sich auch bei den Lohnnebenleistungen
und den betrieblichen Sozialleistungen, die in den USA aufgrund
des schwachen &ffentlichen Sozlalsystems von groBer Bedeutung
sind. Weihnachtsgelder, die Leistungen der betrieblichen Alters-,
Kranken- und Arbeitslosenversicherung etc. sind weitgehend iden-

tisch.

Untersucht man die gewerkschaftlich organisierten Zulieferer, so
zeigt sich eine erheblich grdfere Differenzierung. GroBe Firmen
wie Budd-Wheel und TRW zahlen in etwa das gileiche wie die Automo-
bilhersteller. MittelgroBe und kleinere Zulieferer dagegen fallen
je nach wirtschaftlicher Lage und Kampfkraft der Beschdftigten
ab.

Die abhdngigen, kapitalschwachen, aber gewerkschaftlich organi-
sierten Unternehmen im Zuliefersektor zahlen oft ein Drittel weni-
ger als die grofBen Hersteller. So lagen etwa 1977 die Lohmsidtze
in einem kleineren Betrieb zur Herstellung von Kurbelwellen in
Texas um ca. 37 % unter denen vergleichbarer Tdtigkeiten beil den
Herstellern. In diesem Fall kumulieren Differenzen der Region und
der wirtschaftlichen Leistungsfihigkeit des Unternehmens. Die

Masge der von der UAW vertretenen Arbeiter bei den stark abhidngi-
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gen kleineren Zulieferern liegt in ihren Stundenverdiensten er-
heblich unter denen ihrer Kollegen bei den Herstellern. Auch die

Lohnnebenleistungen und Sozialleistungen fallen stark ab.

Noch gré&Ser sind die Differenzen bei den nicht gewerkschaftlich
corganisierten und reprdsentierten Betrieben der Automobilindu-
strie. Hier betragen die L&hne hiufig nicht mehr als 50 % derje-
nigen der grofen Automobilhersteller, teilweise erreichen sie nur
ein Drittel des dortigen Niveaus. Ahnliches gilt fiir Lohnneben-
leistungen und betriebliche Sozialleistungen. Im Extremfall wer-
den keine betrieblichen Kranken-, Arbeitslosen- und Altersversi-
cherungen abgeschlossen, die Betroffenen haben dann, etwa bei
Krankheit, iiberhaupt keine Anspriiche. Beispielsweise wurden 1981
zwei kleinere Firmen zur Herstellung von Scheibenwischern (Trico
und Ance) durch die UAW organisiert. Vor der darauf folgenden
Durchsetzung von Lohnerhdhungen lagen die L&hne um 50 % und mehr

unter denen der groben Hersteller.

Solche extremen Differenzen sind hdufig selbst innerhalb einer
Region oder sogar innerhalb einer gr&feren Stadt aufzufinden.
Beispielsweise zahlen einige kleinere Zuliefererbetriebe (Pla-
stikteile, Chromteile) im Raum Detroit weniger als die Hilfte
verglichen mit Betrieben der drei groBfen Automobilproduzenten in

derselben Stadt.

Die groRe Streuung der Verdienste wird auch in den Lohnstudien
des BLS deutlich. Tabelle -1 zeigt durchschnittliche Stundenldh-
ne im Jahre 1973 in Abhdngigkeit von gewerkschaftlichem Crganisa-
tionsgrad und Region. Die Verdienste schwanken zwischen US-Dollar
3.74 in Chicago mit einem Organisationsgrad von 50 bis 54 % und
US-Dollar 5.58 in Toledo/Chio mit einem Organisationsgrad von

95 % und mehr. Die L3hne in Chicago liegen in etwa um 33 % unter
denen in Toledo. Die Unterschiede in den Verdienstniveaus zwi-
schen verschiedenen Regionen lassen sich nicht durch andere Vari-
ablen erkliren, die Ublicherweise die Verdienste beeinflussen.
‘Sie sind auch dann zu becbachten, wenn man, wie in Tabelle F-2
geschehen, Minner und Frauen, verschiedene Ortsgrdfen, Betriebs-

grBen und Berufsklassen miteinander vergleicht.
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TABELLE F-1 : GEWERKSCHAFTLICHER ORGANISATIONSGRAD UND LOHNNIVEAU
IN DER AUTOMOBILINDUSTRIE DER USA IN ABHANGIGKEIT
VON DER REGION, 1973

Region Organisationsgrad Durchschnittlicher
{(in %) Stundenverdienst (in §)
U.S.-Gesamt 80-8Y 4,45
Nordost 85-89 h,u3
sud 50-54 3,41
Nord 85-89 4,70
Chicago 50-54 3,74
Cleveland 95+ 5,01
Detroit §5-89 4,97
Toledo 954 ' 5,58

Quelle: Bureau of Labor Statistics 1976b. Industry Wage Survey:
Motor Vehicles and Parts (1973-74).

Diese Angaben gelten auch fiir die amerikanische Industrie insge-
samt. Eine neuere Studie von 1980 zeigt, daB nicht durch Gewerk-
schaften repridsentierte Arbeiter im Durchschnitt nur ca. 74 % des
Lohnes ihrer gewerkschaftlich reprisentierten Kollegen verdienen
(Bureau of Labour Statistics 1981, S. 20).
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TABELLE F-2 : DURCHSCHNITTLICHE BRUTTOSTUNDENVERDIENSTE DER ARBEI-
DER AUTOMOBILINDU-
STRIE DER USA NACH AUSGEWAHLTEN MERKMALEN, 1973

TER IN DER UNTERABTEILUNG

"TEILE"

Uu.s.- Region Region | Region
insg. Nordost Sid Nord
Geschlecht
- minnlich 4,74 4,73 3,64 5,00
- weiblich ,u8 ,56 2,95 ,64
Ortsgrdle
- GroBstadt L, B4 T 3,59 4,82
- Kleinstadt ,17 4,41 3,23 4ouz
Betriebsgrébe
- 50-49% Beschiftigte 3,84 3,58 2,20 4,08
- 500-999 Beschiftigte u, 20 ¥,28 3,37 y, oy
- mehr als 1000 Beschidftigtel 5,35 5,84 3,87 5. 48
Berufsklasse
- Mcntagearbeiter LG 1
mé&nnlich 4,88 - 3,92 5,14
weiblich 3,77 - - 5,08
- Montagearbeiter LG 2
midnnlich 4,16 3,35 3,62 4,75
weiblich ,07 - 2,90 3,04
- Montagearbeiter LG 3
minnlich 4,07 4,18 3,15 4 u9
. weiblich 3,37 L3 2,96 3,50
- Elektriker
{Rep. + Wartung) 5,77 5,62 5,08 5,88
- Mechaniker 5,29 5,13 4 32 5,54

Quelle: Bureau of Labor Statistics 1976b:

Motor Vehicles and Parts (1973-74).
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KAPITEL IT: ARBEITSMARKTSEGMENTATION IN DER AUTOMOBILINDUSTRIE
DER_BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND

1. Betrieblicher Markt

Beschiftigungschancen

Das absclute Volumen des Austauschs zwischen betrieblichem und
liberbetrieblichem Arbeitsmarkt (Anpassungsdimension) liegt in der
Bundesrepublik wesentlicher niedriger als in den USA. Die Unter-
suchung beschdftigungspolitischer MaB8nahmen bel Auf- und Abbau
des Arbeitsvolumens (Teil C, Kapitel II} und der Produktionsela-
stlzitdt der Beschdftigung (Tell D) zeigt, daB das Beschiftigten-
niveau in der Bundesrepublik relativ stark von Absatz und Produk-
tion abgekoppelt ist (= hohe Nettostabilitdt) und daB es zugleich
einer relativ zur US-Autocindustrie geringen Quote des Personalum-
schlags bedarf, um eine bestimmte Verdnderung des Beschidftigten-
standes zu realisieren (= hche Bruttostabilit&dt). Kennzeichnend
ist der Versuch, konjunkturelle und saisonale Schwankungen nicht
primidr liber die - kostspieligen - Methoden des direkten Personal--
abbaus (Entlassungen, Aufhebungsvertrige, Friihverrentungen), son-
dern eher {ber MaPfnahmen wie Lagerhaltung, Einstellungsstops, na-
tilrliche Fluktuation und vor allem die &ffentlich finanzierte
Kurzarbeit abzufangen. Massenentlassungen oder Belegschaftsabbau
tiber Aufhebungsvertrige werden in der Regel nur bei ausgeprdgten
Absatzeinbriichen wie 1966/67, 1974/75 und 1n geringerem Ausmab
1380/81 durchgefiihrt. Die Perscnalanpassung ist sowohl in ihrem
Umfang als auch in i1hrer Zeitstruktur Absatz- und Produktions-
schwankungen gegenilber relativ stark abgepuffert: Der Beschiadfti-
gungsriickgang betrdgt nur einen Bruchteil des Produktionsrick-
gangs, er 1st in der Regel um mehrere Meonate zeitverschoben. Ent-
scheidende Anpassungsinstrumente sind der indirekte Personalabbau
und die Kurzarbelt. Die relative Abpufferung der Beschiftigung
gegeniiber der Produktion gilt unter umgekehrten Vorzeichen auch

fiir den Perscnalaufbau.
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In der Verteilungsdimension zeigt sich eine relativ starke Un-
gleichhelt der Beschiftigungschancen verschiedener Arbeitskrifte-
gruppen der untersuchten betrieblichen Arbeitsmirkte. Sie treten
insbesondere beim Personalabbau deutlich hervor. Eine Analyse des
Sozlalprofils der in der Rezession von 1974/75 abgebauten Ar-
beitskrifte demonstriert, daf Arvbeiter mehr als Angestellte, Un-
und Angelernte mehr als Facharbeiter, jlingere mehr als dltere Ar-
beitnehmer, Frauen mehr als Minner und Auslindern mehr als Deut-
sche betroffen waren (vgl. Teil C, Kapitel IIL.2}. Die Leistungs-
gruppe 1 (Facharbeiter und qualifizierte Angelernte) reagiert we-
sentlich langsamer auf Produktionsschwankungen als die Leistungs-
gruppen 2 und 3 (An- und Ungelernte) (vgl. Teil D, Kapitel II.3).
Diese - nicht unbedingt intentional gesteuerte - Diskriminierung
geht sowochl auf Allokationsregeln beim Personalaufbau wie auch

beim Persconalabbau zuriick.

Jilngere Arbeitskrdfte, Frauen und Auslinder besetzen {lberwiegend
Arbeltsplitze mit niedrigen Qualifikationsanforderungen in den
direkt produktiven Bereichen. Der Aufstieg in qualifizierte Ange-
lerntenpositionen und in den Facharbeiterbereich dagegen bleibt
eher langjahrigen, deutschen und gut qualifizierten Krdften iber-
lassen. Wenn nun der Arbeitsplatzabbau besonders schnell und
stark in den unmittelbar produktiven Bereichen durchschldgt, sind
auch die dort eingesetzten Arbeitskrdfte in besonderer Weise be-

troffen.

Die Dynamik des Arbeitsplatzabbaus kann jedoch die scharfe Un-
gleichbehandlung bestimmter Arbeltskriftegruppen nur partieil er-
kldren. Je stdrker die Personalreduzierung und je lidnger ihre
Zeltdauer, desto stdrker sind auch die Arbeitsplitze in den indi-
rekt produktiven Bereichen und Angestelltenpositionen in Produk-
tion und Verwaltung betroffen. Hier, ebenso wie beim Perscnalauf-
bau, gelten Allokationsregeln im internen Markt, die qualifizierte
Beschdftigtengruppen mit bestimmten sozialen Merkmalen gegeniiber
unqualifizierten Gruppen mit anderen Merkmalen favorisieren.
I'reigesetzte der privilegierten Gruppen bleiben im internen Markt

und verdrdngen Beschiftigte der diskriminlerten Gruppen.
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Beim Personalabbau lassen sich in der bundesrepublikanischen Au-
tomobilindustrie mindestens vier Beschiftigtengruppen mit jeweils
unterschiedlichen Mobilit#tsstr&men ausmachen. Dies sind erstens
die Angestellten (die in sich weiter zu differenzieren wiren),
zweitens die Facharbeiter, drittens die qualifizierten Angelern-
ten und viertens die niedrig qualifizierten Angelernten und die
Ungelernten. Fiir jede dieser Beschdftigtengruppen entsteht zu-
ndchst beim Arbeitsplatzabbau ein Arbeitskrdftelberhang. Da sich
Arbeitsplatzabbau und Personalabbau nicht decken, entsteht ein
horizontal und vertikal gerichteter innerbetrieblicher Verdrin-
gungsprozeBb, bevor Arbeitskrdfte tatsdchlich den internen Markt
verlassen. Der iiberproportionale Abbau in den niedrig qualifi-
zierten Bereichen erlaubt die Hortung qualifizierter Krdfte auch
dann, wenn sie filir einen begrenzten Zeitraum auf niedriger bewer-
teten Arbeitspldtzen eingesetzt werden. Angestellte verdridngen
Facharbeiter, Facharbeiter verdrdngen qualifizierte Angelernte
und diese wiederum niedrig qualifizierte Angelernte und die Unge-
lernten. Die Mobilit&tsstrdme beim Personalaufbau verhalten sich

reziprok zu den dargestellten Mobilitdtsmustern.

Die an den Mobilit#tsstrémen beim Personalabbau deutlich werdende
Ungleichverteilung nach Beschdftigungschancen entspricht in der

Bundesrepublik einer Segmentierung der internen Mirkte, die mit

den Begriffen Stamm- und Randbelegschaft beschrieben werden kann.
Zur Randbelegschaft gehdren vor allem die niedrig qualifizierten
An- und Ungelevnten, wdhrend die Stammbelegschaft sich aus Fach-
arbeitern und qualifizierten Angelernten und Angestellten zusam-

mensetzt.

Diese Differenzierung ist unter zwei Gesichtspunkten sinnvoll.
Zum einen sind die niedrig qualifizierten An- und Ungelernten
beim Personalabbau in besonderer Weise Beschdftigungsrisiken aus-
gesetzt. Zwar verlassen Arbeitskridfte aller Beschidftigtengruppen
und Teilsegmente den betrieblichen Teilarbeitsmarkt, die unteren
Ebenen der Arbeitskridftehierarchie sind jedech aufgrund des in-
nerbetrieblichen Verdringungsprorzesses stark iiberproportional be-
troffen. Diese Betroffenheit ist zweitens nicht tempordr. Selbst

bei einer spiteren Wiedereinstellung von abgebauten Arbeitnehmern
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bestehen flir die niedrig qualifizierten An- und Ungelernten nur

geringe Chancen, stabile Beschdftigungsverhdltnisse zu erreichen.

Der Grund dafiir ist zum einen darin zu suchen, daB die Grenzen
zwischen den Teilsegmenten der betrieblichen Arbeitsmirkte nur
wenig durchldssig sind. Auf allen Ebenen der Arbeitsplatzhierar-
chie werden Arbeitskrifte vom {berbetrieblichen Arbeitsmarkt re-
krutiert. Es bestehen nur geringe Aufstiegsm¥glichkeiten von T&-
tigkeiten mit niedrigen Qualifikationsanferderungen filr An- und
Ungelernte auf Arbeitspldtze der lbergeordneten Segmente. So wer-
den z.B. Facharbeiter entweder aus der eigenen Ausbildung Uber-
nommen oder direkt vom externen Markt rekrutiert. Angelernte ha-
ben zunehmend geringere Chancen, entsprechende Positionen zu be-
setzen, wihrend sich in den USA der entgegengesetzte Trend zeigt.

Zum anderen wird bei instabilen Beschdftigungsbedingungen der
kiassische Marginalisierungsmechanismus wirksam. Wiederholt wvon
Arbeitslosigkeit betroffene Arbeitskrdfte haben selbst dann, wenn
sie im Konjunkturaufschwung wieder eingestellt werden, nur gerin-
ge Chancen, {iber eine lingere, kontinuierliche Betriebszugehdrig-
keit und die Akkumulation wvon Qualifikationen Positionen in der
Stammbelegschaft einzunehmen. Wiederholte Arbeitslosigkeit fiihrt
dariiber hinaus zur Stigmatisierung mit einer weiteren Verschlech-
terung von Beschdftigungschancen., Durch Rtickgriff auf Beschifti-
gungsverhidltnisse mit rechtlich inferiorem Status wie befristete
Arbeitsvertrdge und Leiharbeit erfolgt eine institutionelle Ver-
festigung des Randbelegschaftsstatus. Neueren Informationen der
IG Metall zufolge (IG Metall 1983, S. 61) sind bel VW Wolfsburg
4.000 und auch bei Ford und Opel mehrere tausend Leiharbeitskrif-
te beschdftigt.

L&hne

Die relativ starke interne Differenzierung der betrieblichen

Mirkte der bundesrepublikanischen Automobilhersteller zeigt sich
nicht nur im Gefdlle der Beschdftigungschancen, sondern auch an
der relativ groBen Lohnspreizung (IG Metall 1981la,b). 1981 1la-

gen die Verdienste beil den Lohnempfdngern der Hersteller von Per-
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sonenkraftwagen zwischen DM 11,10 flir einfache Reinigungstdtig-
keiten und DM 20,07 fiir Werkzeugmacher mit schwierigen Arbeits-
aufgaben. Der niedrigste Geldbetrag machte 45 % weniger als der
héchste aus. Bei den Herstellern von Nutzkraftfahrzeugen ist die
Streuung scgar noch gréfer. Der niedrigste Geldbetrag lag bei
DM 9,26, der hdchste bei DM 19,05, der Unterschilied betrug 51 %

des Maximalwertes.

Auch beil den Tatigkeiten fir An- und Ungelernte ist die Streuung
relativ groB. Der niedrigste Lohn lag bei DM 11,10 (Werkstatt fe-
gen) und der h&chste bei DM 16,30 (Karosserie mit Decklack sprit-
zen). Die Differenz betrug 32 %, das entspricht in etwa der ge-
samten Bandbreite von der einfachsten ungelernten Arbeit bLis zur
héchstbezahlten Facharbeitertdtigkeit in den USA.

Auch bei einer Betrachtung der Konzentration von Beschdftigten-
gruppen auf Lohnsdtze bleibt die relativ groBe Streuung bestehen.
Etwas mehr als 3/4% aller Lohnempfidnger eines groBen Automobilwer-
kes der Bundesrepublik erhielten 1381 zwischen DM 14,36 und DM
17,59. Der Lohnunterschied von DM 3,23 macht ca. 18 % des héchsten
Wertes aus. In den USA dagegen liegt der entsprechende Wert bei
nur 8 %.

?. Uberbetrieblicher Markt

Die Analyse der betrieblichen Markte der deutschen Automcbilindu-
strie zelgt nach Beschdftigungschancen und Verdiensten eine rela-
tiv scharfe Trennungslinie zwischen Stamm- und Randbelegschaften.
In einer zwischenbetrieblichen Perspektive dagegen ergibt sich im

Vergleich zu den USA eine relativ grofle Homeogenitdt.

Analog zu den USA lassen sich auch in der Bundesrepublik vier Ty-
pen von Betrieben identifizieren. Dies sind erstens die Herstel-
lerbetriebe, zweitens die kapitalstarken Zulieferer, drittens die
stark abhingigen Zulieferer und viertens die nicht in den Gel-
tungsbereich veon Tarifvertrdgen fallenden Zulieferer, Die Gruppen

drei und vier sind allerdings in der Bundesrepublik wesentlich
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schwicher besetzt als in den USA. Der Beschdftigtenanteil, der
nicht durch Gewerkschaften reprisentiert wird, ist verschwindend

klein,

Beschdftigungschancen

Auch in der Bundesrepublik gibt es ein Gefdlle der Beschifti-
gungschancen zwischen Betrieben der Autoindustrie; Steigungswin-
kel und Niveauspanne sind Jjedoch wesentlich geringer als in den
USA., Insgesamt gesehen bestehen - nicht zuletzt aufgrund von ver-
stdrkten Diversifizierungsanstrengungen vieler Zulieferfirmen in
den 70er Jahren - weniger Betriebe mit "monokulturellen" Produkt-
linien, so daf auch bei Kindigungen von Vertrigen durch einzelne
Hersteller keine unmittelbaren und massiven Beschdftigungseinbri-
che erfolgen bzw. diese durch verstdrkte Aktivitédten auf anderen
M3irkten abgefangen werden kdnnen. Selbst dort, wo eine sehr star-
ke Abhangigkelt von grofen Produzenten besteht, enthalten die
Liefervertridge wesentlich ldngere Kiindigungsfristen als in den
USA,

Dies zeigt sich etwa an den Ergebnissen der Elastizitdtsanalyse.
Im Gegensatz zu den USA decken sich in der Bundesrepublik die In-
dustriegruppen Kraftwagenbau und Teileherstellung fast vollstidn-
dig mit der Trennungslinie Hersteller/Zulieferer. Die Produk-
tionselastizitdt der Beschdftipung ist anndhernd gleich groB
{vgl. Teil D, Kapitel IT)}. Dieses Ergebnis 148t sich so interpre-
tieren, daB einerseits die kapitelstarken Zulleferer eine domi=-
nierende Position innehaben und daf andererseits auch die schwd-
cheren und stark abhingigen Zulleferer immer ncch relativ bessere
und langfristigere Vertrige haben als ihre amerikanischen Pen-

dants.

Die Verteilung der Beschidftigten des StraBenfahrzeugbaus auf Be-
triebe nach BeschidftigtengrdBenklassen bestdtigt diese Annahme
{Statistisches Bundesamt 1%76a, S. 241). 2,7% % aller Beschdftig-
ten sind in Betrieben mit unter 100 Arbeitnehmern tdtig, 2,95 %
in Betrieben mit zwischen 100 und unter 200 Arbeitnehmern, 4,31 %
in Betrieben mit 200 bis unter 500 Arbeitnehmern, 7 % in Betrie-
ben mit 500 bis unter 1.000 Arbeitnehmern und 83 % in Betrieben
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mit 1.000 und mehr Arbeitnehmern. Nur 10 % aller Beschiftigten
arbeiten in Betrieben mit weniger als 500 Arbeitgkrdften, 7 %
entfallen auf Betriebe mit 500 bis unter 1.000 Arbeitskrdfte und
die grofe Mehrheit von 83 % entfdllt auf Betriebe mit 1.000 und
mehr Arbeitskrdften. Kleinere, abhidngige Zulieferer mit wenigen
Produktlinien beschdftigten in der Regel nicht mehr als 200 Ar-
beitskrdfte. Der Beschdftigtenanteil an der Gesamtindustrie liegt
bei nur ca. 5,7 %.

Die oben demonstrierte relative Homogenitdt von Beschiftigungs-
chancen in der Bundesrepublik hdngt sicherlich zu einem entschei-
denden Teil mit den im Vergleich zur USA weitreichenden gesetzli-
chen Regelungen, aber auch mit der Wirkung von Flichentarifver=-
trigen zusammen. Zwar werden - wie Untersuchungen von Falke u.a.
(Falke u.a. 1981) zeigen =~ kiindigungsschutzrechtliche Normen sehr
stark unterlaufen. Dies gilt jedoch vor allem bel personen- und
verhaltensbedingten Klindigungen. Bei betriebsbedingten Kindigun-
gen, die in der Regel eine gr&Bere Zahl an Arbeitskrdften tref-

fen, ist der Schutz griber.

Auch Rationalisierungsschutzabkommen und neue Bestandsschutzrege-
lungen in Tarifvertrdgen, die gerade flir die Metallindustrie be-
sonders stark sind, beschrédnken die beschidftigungspolitische
Handlungsfreiheit der Betriebe. Von Bedeutung sind verldngerte
Kindigungsfristen, der Schutz gegen Entlassungen nach Alter und
Betriebszugehdrigkeitsdauer, Lohngarantien etc. Auch der Gel-
tungsbereich dieser Bestimmungen erstreckt sind auf Hersteller-
und Zulieferer gleichermaBen. Unterschiede im Durchsetzungsgrad
der Normen sind sicherlich vorhanden, nehmen aber auch hier wie-

derum nicht die Schirfe an, die sie in den USA besitzen.

Die relativ einheitlichen, fl&chendeckenden Normen zum Beschifti-
gungsschutz in der Bundesrepublik verteuern Anpassungspolitiken
tiber den direkten Personalabbau erheblich. Beschiftigungspoliti-
sche Schnellreaktionen wie die vieler kleinerer amerikanischer
Zulieferer wilrden in der Bundesrepublik Kindigungsfristen und An-
meldungsfristen zuwiderlaufen und zudem kaum finanzierbar (hche

Entschiddigungsleistungen) sein. Dieser Zusammenhang hat sicher-
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lich einen EinfluB auf die Struktur der Automobilbranche insge-
samt. Zulieferbetriebe k&nnen nur dann lberleben, wenn sie iber
verschiedene Produktlinien und/oder langfristige Vertrdge mit
Herstellern eine relative Stabilit&t der Beschiftigung gewdhrlei-

sten.
Léhne

Das im Verhiltnis zur USA relativ gering ausgeprigte zwischenbe-
triebliche Differential der Beschiftigungschancen zeigt sich auch
bei den L8hnen. Flichentarifvertrige gewdhrleisten relativ hohe
Minimumstandards, Unterschiede entstehen im wegentlichen durch
unterschiedliche Eingruppierungspolitiken und durch verschiedene
Niveaus betrieblicher Zulagen. Sie nehmen nicht das Ausma$ der in

den USA festgestellten Lohndifferenzierung an.

Die Durchschnittsverdienste aller gewerblichen Arbeitnehmer in
elf Betrieben deutscher PKW-Hersteller lagen 1981 zwischen DM
12,84 und DM 16,89, Der Unterschied betrug 18 % des Maximalwerts
(IG Metall 1981a, S. 2). Bei den Akkordarbeitern lag das Minimum
bei DM 13,88 und das Maximum bei DM 16,21, bei den Zeitlochnarbei-
tern bei DM 13,79 und DM 17,08 und bei den Primienlchnarbeitern
bei DM 15,69 und DM 16,89. Die Differenzen lagen bei 14 %, 1% %
und 17 % des jeweils h&échsten Wertes.

Bei den Herstellern von Nutzkraftfahrzeugen streuen die Verdien-
ste weiter. Dies mag allerdings mit der teilweise unterschiedli-
chen Produktions-, Arbeitsplatz- und Eingruppierungsstruktur zu-
sammenhdngen. Die Durchschnittsverdienste aller gewerblichen Ar-
beitnehmer liegen in den elf von der IG Metall untersuchten Be-
trieben (IG Metall 1981b) zwischen DM 12,45 und DM 17,23; der Un-
terschied betrdgt 28 % des Maximalwerts. Flr Zeitlbhner liegt die
Differenz beili 25 %, fiir Akkordarbeiter bei 24 % und fiir Prdmien-
lohnarbeiter bei 9 %. Die entsprechenden Werte fiir die PKW-Her-
steller liegen absolut und relativ.innerhalb der Bandbreite der
LKW-Hersteller.
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Die benannten Unterschiede sind nur grobe Anhaltswerte Ifilir die
realen Verdienstunterschiede bei den Herstellern der Automobilin-
dustrle. Einmal reflektieren die Differenzen unterschiedliche Ar-
beitsplatz- und Eingruppierungsstrukturen, zum anderen sind die
Barnebenlelstungen nicht in die Stundenverdienste eingerechnet.
Zu vermuten ist, daB der maximale Niveauunterschied von ca. 28 %

die realen Verdienstdifferenzen eher Ubertreibt.

Festzuhalten bieibt, daB die Verdienstdifferenzen bei den Her-
stellern in der Bundesrepublik erheblich grdfer als in der fast
vollstdndig homogenisierten amerikanischen Automobilindustrie
ausfallen. Betrachtet man dagegen die gesamte Autoindustrie, be-
zieht also die Zulieferer in die Analyse ein, so erscheinen die
Verhdltnisse in der Bundesrepublik als relativ homogen, wihrend
gich die in den USA durch einen scharfen und ausgeprdgten Bruch
auszeichnen. Die Lohndifferenzierung zwischen Zulieferern und
Herstellern und innerhalb des Zuliefererbereichs ist nicht gréBer
als im Herstellerbereich selbst. Die grofen Zulieferer wie Bosch
und SKF zahlen teilweise mehr als PKW-Produzenten mit relativ
niedrigen Durchschnittsverdiensten wie z.B. BMW. Bosch erreicht
sogar das von Daimler-Benz gezahlte hdchste Niveau. Weniger
starke Zulieferer fallen dann etwas ab, bleiben aber in der be-
nannten Bandbreite. Dies gilt auch fllr die schon wesentlich ab-
hingigeren kleineren Betriebe mit big zu 200 Beschiftigten, dle
jedoch nur weniger als 5,7 % der Arbeitskrifte im StraBenfahr-
zeugbau insgesamt beschidftigen. Dies bedeutet nicht, dab Zulie-
ferer keine Angtrengungen unterndhmen, um Arbeitskosten auch
tiber L&hne zu senken. So ist etwa die Firma Alfred Tewes da-
flir bekannt geworden, kleinere Betriebe im Hunsrlick und in der
Eifel anzusiedeln, um Lohnkesten zu sparen und die Produktivitidt
zu erhfhen. So lange sie Mitglied des Arbeitgeberverbandes sind
und ein Betriebsrat auf die Einhaltung tarifvertraglicher Bestim-
mungen achtet, sind vergleichbare Unternehmen jedoch an die Be-
achtung der Mindeststandards der Lohnabkommen gebunden, Nur ein
kleiner Prozentsatz der Betriebe und ein noch kleinerer Prozent-
satz der Gesamtbeschdftigung fdllt nicht in den Geltungsbereich
von Tarifvertrdgen. Hier liegen die L&hne dann in der Regel er-

heblich niedriger als in durch Gewerkschaften reprdsentierten Be-
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reichen. So zahlt etwa ein kleinerer Zulieferer fiir Daimler Benz
und Opel, der verchromte Teille wie Griffe und Zierleisten her-
stellt und ca. 80 Arbeitskrdfte beschiftipgt, etwa 50 % weniger
als vergleichbare, aber durch Tarifvertrdge abgedeckte Betriebe

der Branche.

Ein gewisser Indikator flir die Lohndifferenzierung in der deut-
schen Automobilindustrie ist auch die Niveauspanne zwischen Ta-
rif- und Effektivverdiensten. Diese kovariiert zwar sehr stark
mit dem Konjunkturzyklus, enthdlt Jedoch auch nicht-konjunktur-
reagible Bestandteile, die sich aus den Mindeststandards gewdh-
renden Tarifvertrdgen einerseits und der unterschiedlichen Kampf-
kraft und Konzessionsbereitschaft der verschiedenen Belegschaften
und Betriebe der Branche erkldrt. 1981 machten die Ubertarifli-
chen Zuschlidge bei dem PKW-Hersteller mit der gr&Bten Niveauspan-
ne in etwa 24 % des Effektivverdienstes aus. Wenn nun Skonomisch
schwache Unternehmen gerade den Tariflchn zahlen kdnnen, so wirde
die benannte Niveauspanne in etwa die Bandbreite der Lohnunter-

schiede innerhalb der Branche angeben.

Ein tiberbetrieblicher Vergleich von Effektiv- und Tarifverdien-
sten in der Bundesrepublik kann nicht mehr als grobe Anhaltspunk-
te fiir die tatsdchliche Verdienstdifferenzierung bieten. Gleich-
wohl wird vor allem im internationalen Vergleich die unter ande-
rem durch die Fl&chenwirkung der Tarifvertrdge zu erklirende re-
lative Homopenitidt in der deutschen Automobilindustrie deutlich.
Die Stundenverdienste schwanken bei den Herstellern um nicht mehr
als 28 % des Maximalwertes. Effektiv- und Tarifverdienste unter-

scheiden sich in einem Rezessionsjahr um maximal 24 %.

Die relative Homogenitdt der Lohne und Gehdlter in der Bundesre-
publik zeigt sich auch bei einem internaticnalen Vergleich von
Verdienstdifferenzen der Industrie nach Betriebsgrdfe (Schaubild
F~1). In der Bundesrepublik sind die Verdienste von Arbeitern be-
zogen auf unterschiedliche Betriebsgréfen relativ stabil. Insge-
samt gesehen verlaufen die Kurven fast horizontal. Demgegeniliber
zeigt sich etwa in Italien ein sehr starkes Gefdlle zwischen

Klein-, Mittel- und GroBbetrieben. Diese Ergebnisse sind nicht
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ohne weiteres auf die Automobilindustrie lbertragbar. Gerade die
deutsche Industrie zeichnet sich durch einen hohen Anteil an dko-
nomisch starken, kleineren und mittleren Betrieben mit Spezial-
produkten (z.B, Maschinenbau) aus. In der Autcomobilindustrie da-
gegen sind die kleinen und mittelgroBen Betriebe in der Regel Zu-
lieferer, die in groBen Serien und mit niedrigen Qualifikations-
niveaus fertigen. Insofern ist zu vermuten, daB in dieser Branche
das Verdienstgefille nach Betriebsgrdfe grdBer ist als im Schau-
bild erkennbar. Ahnliches gilt aber auch etwa flr die italieni-
sche Automeobilindustrie, so daf die gezeigten Differenzen im in-

ternaticnalen Vergleich erhalten bleiben.
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SCHAUBILD F-1 : LOHNDIFFERENTIALE MANNLICHER ANGESTELLTER UND

AR-

BEITER IM VERARBEITENDEN GEWERBE IN AUSGEWAHLTEN

INDUSTRIELANDERN NACH DER BETRIEBSGRUSSE, 1972

Lhne in Betrieben mit mindesters 1000 Beschéftigten =100
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Quelle: Kommission der Europdischen Gemeinschaft: Structure of
Earnings in Industry, 1972.

K 6hler/Sengenberger (1983): Konjunktur und Personal anpassung.
http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-68215

ISFMUNCHEN



ulz

KAPITEL III: ARBEITSMARKTSEGMENTATION UND BESCHAFTIGUNGSPOLITIK

Die Ergebnisse der vorangestellten Analyse lassen sich in einem
Vier-Felder-Schaubild zusammenfassen (Schaubild F-2). Die be-
trieblichen Mdrkte der amerikanischen Automobilhersteller sind
nach Beschi&ftigungschancen und Verdiensten relativ homogen, wdh-
rend die der bundesrepublikanischen Hersteller sich durch relativ
scharfe Diskontinuititen auszeichnen. Bei den {iberbetrieblichen
Mdrkten zeigt sich das entgegengesetzte Bild: Eine relative Dis-
kentinuitdt in den USA und eine relative Homogenitdt in der Bun-
desrepublik. Dies gilt wiederum ebenso fir die Beschdftigungs-

chancen und -risiken wie fir die L3hne.

Arbeitsmarktsegmentation folgt in der amerikanischen Automobilin-
dustrie anderen Trennungslinien als in der Bundesrepublik. In den
USA findet sich eine Spaltung nach Herstellern und kapitalstarken
Zulieferern einerseits und stark abhidngigen, teilweise nicht ge-
werkschaftlich organisierten und reprisentierten Flrmen anderer-
seits. Dagegen ist der entsprechende Branchenmarkt in der Bundes-
republik eher durch innerbetriebliche Spa?tungen nach Stamm- und

Randbelegschaften gekennzeichnet.

In der politischen und theoretischen Diskussion werden die be-
nannten Segmentationslinien hdufig der Wirkung gewerkschaftlicher
Politik zugeschrieben. Die amerikanischen Senioritdtssysteme in
gewerkschaftlich "befestigten" Bereichen der Industrie wlirden die
"ins" auf Kosten der "outs" privilegieren. Der deutsche Kilindi-
gungsschutz schirme die Beschiftigten gegen Arbeitslcse ab, die
selektive Personalabbaupolitik deutscher Betriebsrdte und Gewerk-
schaften trage maBgeblich zur Differenzierung in Stamm- und Rand-
belegschaften und zur Diskriminierung sozialer Gruppen bei {vgl.
z.B. Soltwedel 1980, S. &7 ff.),

Die benannten Segmentationslinien sind Ausdruck betrieblicher Be-
schdftigungspolitiken: Beschdftigungspelitische Mafinahmen ent-
scheiden immer auch tliber die Beschdftigungschancen verschiedener

Arbeitskridftegruppen innerhalb eines Betriebes, auch die Vertei-
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SCHAUBILD F-2 : SEGMENTATIONSLINIEN IN DER AUTOMOBILINDUSTRIE DER
USA UND DER BUNDESREPUBLIX DEUTSCHLAND

innerbetrieblich Uberbetrieblich
Beschdfti- USA: relativ kentinuier- USA: relativ diskonti-
gungs- liche und homogene nulerliche und
chancen Vertelilung dichotome Vertei-
lung
BRD: relativ diskonti- BRD: relativ kontinuier-
nuierliche und liche Verteilung
dichotome Vertei-
lung
L5hne USA: relativ niedrige USA: relativ hohe Lohn-
Lohndifferenzen differenzen
BRD: relativ hohe Lohn- BRD: relativ niedrige
differenzen Lohndifferenzen

lung von Beschidftigungschancen zwischen Betrieben ist von den je-
weiligen betrieblichen Politiken gepridgt. Wenn, wie in Teil E,
Kapitel IV gezeigt, betriebliche Interessen eine hegemoniale Fo-
sition bei der Strukturierung beschdftigungspolitischer MaBnahmen
innehaben, so miiften sie auch einen dominierenden, wenn auch
nicht ausschlieBlichen EinfluB auf die Strukturierung von Ar-

beitsmdrkten ausiiben.
USA

Fiir die unterschiedlichen Arbeitsmarktstrukturen der untersuchten
Branche lassen sich eine Reihe wvon Skonomischen, sozialen, poli-
tischen und kulturellen Faktoren verantwortiich machen, in deren
Wirkungszusammenhang gewerkschaftliche Politik eine relativ un-
tergeordnete Rclle spielt. Von groBer Bedeutung fir die eher zwi-
schenbetriebliche Arbeitsmarktspaltung in der amerikanischen Au-
tomobilindustrie war sicherlich die frithe Entwicklung der indu-
striellen Massenproduktion. Erst groBe Serien machen die Spezia-
lisierung von Zuliefererbetrieben (einzelne Fertigungsstufen und

Telle) Skconomisch rentabel. Die mit der Entwicklung der Massen-
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produktion einhergehende Taylorisierung der Produktlonsprozesse
schuf mit niedrigen Qualifikationsanforderungen die objektiven
Voraussetzungen fiir die Aktivierung des Reservearmeemechanismus
zur Verhinderung gewerkschaftlicher Organisation, zur Lohnsen-
kung, zur Akzeptanz hoher Instabilitdten iIn der Beschdftigung und
zur Instabilisierung der Arbeit. Mit der Sklavenbefreiung und den
Einwanderungswellen entstand eine aktive, nach Nationalitdten,
ethnischen Gruppen und Rassen geschichtete Reservearmee. Grofe
Serien, tayloristische Arbeitsmethoden und eine aktive Reservear-
mee erlaubten die Ausgliederung unrentabler und instabiler Pro-
duktionen in Zuliefererbetriebe mit wesentlich niedrigeren Ldhnen

und schlechteren Arbeits- und Beschdftipgungsbedingungen,

Demgegeniiber begannen die groBen Automobilproduzenten der USA be-
reits vor 1820 mit einer Politik der Personalbindung fiir Teile
ihrer Belegschaften. Der legendire Pinf-Dollar-Tag von Ford dien-

te dazu, den Personalumschlag drastisch einzuschridnksn.

Nech 1913 hatten die Fabriken von Ford in Detroit eine Fluktua-
tion ven durchschnittlich zehn Prozent pro Woche. 1913 mufiten ca.
50.000 Avbeitskrdfte eingestellt werden, um 12.000 Arbeitsplitze
iber das Jahr hinweg zu begsetzen. 1914, nach der Einfihrung des
Flinf-Dollar-Tages, blieben dagegen schon 85 % aller Beschidftigten
innerhalb des Jahres bei Ford. 1915 muBten nur noch 6.508 neue
Arbeiter eingestellt werden (Conot 1974, S, 228 ff.).

In dieser Politik der relativen Personalbindung bei der gleich-
zeitigen Ausdifferenzierung instabiler Produktionen in Zulieferer-
betriebe war die sukzessive sich verschirfende zwischenbetriebli-
che Arbeitsmarktspaltung begrlindet. Politische Faktoren haben zu-
mindest passiv zu ihrer Weiterentwicklung beigetragen. Wegen der
politischen Schwiche der amerikanischen Arbelterbewegung konnten
keine allgemeinen und nivellierenden Klindigungsschutzregeln und
erst spdt (in den 30er Jahren) und nur unzuldnglich ein staatli-
ches Sozlalversicherungssystem durchgesetzt werden. Beschifti-
gungs- und Verdienstchancen blieben von den sich weiter auseinan-

der entwickelnden Hersteller- und Zuliefererbetrieben abhdngig.

Die gewerkschaftliche Organisation der Hersteller fiel wegen der

relativen Personalbindungspolitik trotz aller Schwierigkeiten we-
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sentlich leichter als die der extremer Fluktuation und Beschifti-
gungsvariation ausgesetzten Zulieferer. Der sich erst in der Zelt
nach dem Zweiten Weltkrieg organisatorisch und biirckratisch sta-
bilisierenden UAW gelang gleichwohl eine relativ weitgehende Or-
ganisierung der Branche. Heute sind etwa 86 % aller Lohnempfénger
der Branche organisiert, wobei eine groBe Zahl von kleineren Zu-
lieferern aufgrund der Industriezweigdefinition nicht erfaBt ist
(Bureau of Labour Statistics 1981, 3. 2). Der UAW ist es jedoch
nicht gelungen, die relativ zur Bundesrepublik scharfen zwischen-

betrieblichen Trennungslinien aufzuheben.

Dies hingt sicherlich einerseits mit der benannten Skonomischen
Entwicklung und Differenzierung der Branche zusammen. Die Durch-
setzung von Tarifvertrigen, wie sie bei den groBen Herstellern
iblich sind, gegeniiber den vielen kleineren und Skonomisch schwa-
chen Zulieferern wiirde sicherlich deren Ruin bedeuten und damit
einem Tell der Gewerkschaftsmitgliedschaft die Existenzbasis ent-
ziehen. Insofern ist die Politik der Konzerntarifvertrdge eher
als Ausdruck denn als Ursache der scharfen &kcnomischen Spaltung

in der amerikanischen Automobilindustrie zu verstehen.

Andererseits sind aber auch organisationsinterne Einflisse filir
die Tarifpolitik der UAW verantwortlich. Die Masse der Mitglieder
ist bei den groBen Produzenten beschiftigt. Ihre Interessen sind
aber durchaus ambivalent: Einerseits milssen sie eine Angleichung
der Lohn- und Beschidftigungsbedingungen durchsetzen, um nicht ei-
ner Politik der zunehmenden AuBenvergabe von Produkticnsauftrdgen
Vorschub zu leisten, andererseits ist die Rentabilitd&t und Wett-
bewerbsfihigkeit ihrer eigenen Arbeitgeber teilweise durch die
Billigproduktion wvon Zulieferern gesichert; besonders in Rezes-
sionsphasen zeigen sich direkte Gegensitze, wenn, wie etwa in den
Tarifverhandlungen von 1982 mit den "GroRen Drei", eine zunehmen-

de Riicknahme von Fremdauftrigen angestrebt wird.

Wenn die vorangestellten historischen und theoretischen Oberle-
gungen zutreffen, ist die zwischenbetriebliche Spaltung des Ar-
beitsmarktes in den USA Resultat einer bereits frih angelegten

Skonomischen Spaltung der Branche nach relativ stabilen und rela-
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tiv instabilen Produktionen. Die UAW spielte bei der Entwicklung
der Spaltung keine aktive Rolle. Insowelt ihre Politik auf die
weitgehende Organisierung der Branche und die Homogenisierung der
Verdienste und Beschdftigungsbedingungen zielt, wirkt sie der
Segmentation entgegen, insoweit sie Partikularinteressen folgend,

Heterogenitdten akzeptiert, stiitzt sie diese passiv.

Der These, daB Senioritdtssysteme privilegierte Stammbelegschaf-
ten auf Kosten von erh&hten Beschidftigungsrisiken der Randbeleg-
schaften, der im sekunddren Segment des Arbeitsmarktes Beschidf-
tigten und der dauerhaft Arbeitslosen schiltzen und insgesamt ge-
sehen neofeudalistische Beschidftigungsmuster produzieren (Ress
1958) kann nicht zugestimmt werden. Vieles spricht dafiir, daB Se-
nioritédtssysteme nicht nur nicht Klassenspaltung erzeugen und
verstidrken, sondern daB sie im Gegenteil notwendige - wenn auch
nicht hinreichende - Bedingungen zur Stirkung der Verhandlungs-
macht der Beschdftigten wie auch der Arbeiterklasse insgesamt und
damit gerade zur Uberwindung wvon Klassenspaltung gewdhren.

Seniorititssysteme sind zu einem unverzichtbaren Bestandteil der
Politik der UAW wie auch der anderen US-amerikanischen Indu-
striegewerkschaften geworden (vgl. Kdhler 1981, S. 308 ff.). Die
Kontrolle der Personalselektion bei Entlassungs- und Wiederein-
stellungswellen bildete eine grundlegende Voraussetzung fir den
Aufbau und die Stabilisierung der gewerkschaftlichen Organisation
in der Branche, Senicritdtsnormen schiitzen dltere Arbeitskrifte
mit hohen Beschidftigungsrisiken, sie bilden ein objektives, lei-
stungs- und verhaltensunabhdngiges Xriterium der Arbeitskridftese-
lektion, sie verhindern die Aussiebung gewerkschaftlich aktiver
Arbeitskrdfte und sind schlieflich aufgrund der Eindeutigkeit und

Uberpriifbarkeit der Regeln leicht kontrollierbar.

Die Sicherung der Verhandlungsmacht der Beschdftigten schafft
Uberhaupt erst nectwendige - wenn auch nicht hinreichende - Bedin-
gungen daflir, sekticnale Interessen wie auch - unter zu gpezifi-
zierenden historischen Bedingungen - Klasseninteressen insgesamt
zu vertreten. 350 gehen etwa Entstehung und Ausbau der Sozialge-

setzgebung in erster Linle auf die Kimpfe des beschédftigten Teills
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der Arbeiterklasse zuritick. Damit werden Zusammenhinge bezeichnet,
die in der neueren arbeitsmarkt- und gewerkschaftstheoretischen
Diskussion unter den Stichworten Konkurrenz, Reservearmee und
Substitution diskutiert werden. Einer Reihe von Autcren zufoclge
kann der Reservearmeemechanismus iberhaupt nur dann dauerhaft
eingeschrinkt werden, wenn Beschdftigungsbedingungen existieren,
die gegen Substitution schiltzen (Bruno 1979; Deutschmann 1381a,b;
Rubery 1978; Sengenberger 1981; Kdhler 19813},

DaB Seniorititssysteme die Betriebsbindung von Arbeitskriften
erh&hen, die Beschdftigungschancen der Arbeitslosen verschlech-
tern und neofeudalistische Beschidftigungsmuster produzieren, ist
eher unwahrscheinlich. Betriebsbindung wird in der Regel {iber

die klassischen personalpolitischen Instrumente der Koppelung von
Lhnen, Sozialleistungen und Beschdftigungschancen an die Dauer
der Betriebszugeh&rigkeit generiert (K8hler 1981, §. 231 f£f.}.
Die inzwischen jahrzehntelange Diskussion um statistisch signifi-
kante Zusammenhdnge zwischen Senioritidtsrechten, Betriebsbindung
und Marginalisierung hat bis jetzt noch keine eindeutigen Ergeb-
nisse erbracht und bestdtigt im grofien und ganzen obige Einschdt-
zung (Block 1978). Die Wirkung von formalisierten Senioritdts-
rechten besteht vermutlich vor allem darin, den Personalaustausch
zwischen internen und externen Arbeitsmdrkten auf verschiedene
Eintritts- und Austrittspositicnen zu konzentrieren, der Effekt
ist in erster Linie einer der Umverteilung und nicht der Niveau-

verdnderung.

Segmentation und Klassenspaltung sind primdr Resultate betriebli-
¢her Interessen und betrieblicher Politik. Senioritdtssysteme
sind als eine Form zu begreifen, im Rahmen gespaltener Arbeits-
mirkte Reservearmee-Mechanismen in einer Weise einzuschridnken,
die den Aufbau und die Stabilisierung gewerkschaftlicher Hand-

lungsmacht erm&glicht.
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Bundesrepublik Deutschland

In Deutschland waren die Voraussetzungen filr Dualisierungsprozes-
se in Glter- und Arbeitsmirkten nicht in der Weise wie in den USA
gegeben. Die deutéchen Hersteller spezialisierten sgich noch in
den 20er Jahren auf die Produktion von Luxusfahrzeugen in relativ
kleinen Serien, wihrend sich in den USA bereits die industrielle
Massenproduktion durchgesetzt hatte, Die Arbeitsteilung war nicht
sehr weit vorangeschritten, die Produktion hatte noch stark hand-
werkliche Merkmale. Die Teilefertigung lag weitgehend in der Hand
der Kraftwagenhersteller. Damit waren die objektiven Vorausset-
zungen fiir die Auslagerung instabller Produkticnen in Zulieferer-~

betriebe mit Billigstldhnen weniger als in den USA gegeben.

Auch die quasi subjektive Bedingung fiir eine scharfe Dualisierung des Arbeits-
marktes, die mehr oder weniger kontinuierliche Existenz einer aktiven
industriellen Reservearmee, war im Deutschland der Kaiserzeit, in
der Weimarer Republik und in der Bundesrepublik nicht so wie in

den USA gegeben. Massenhafter ArbeitskrifteiliberschuB war in der

Regel die Folge grofer Skonomischer und politischer Krisen, nicht
jedoch - wie in den USA - eine filir lange Zeit bestdndige Begleit-

erscheinung der kapitalistischen Entwicklung.

Der von Anfang an relativ politische Charakter der deutschen Ar~
beiterbewegung hat zu einem frihen Ausbau der Sozlalgesetzgebung
gefiihrt. Erste Kindigungsschutzregeln und Sozialversicherungen
wurden bereits Iin der Bismarck-Ara aufgebaut, die November-Revo-
luticn brachte einen dramatischen Ausbau sozilialstaatlicher Rege-
lungssysteme. Die damit einhergehende nivellierende Wirkung auf
Arbelits- und Preoduktionskosten hat sicherlich zur im Vergleich zu
den USA relativen Homogenitdt der Beschadftigungsbedingungen in
der deutschen Automcbilindustrie beigetragen. Zuliefererbetriebe
operieren unter denselben mehr oder weniger restriktiven normati-
ven Rahmenbedingungen wie Hersteller, Kurzfristige beschdfti-
gungspolitisché Anpassungen, wie sie bel stark abh3ngigen kleine-
ren Zulieferern in den USA typisch sind, sind bei einem einiger-
maBen ausgebauten Kindigungsschutz sehr teuer oder iiberhaupt

nicht machbar. Wenn Sczialabgaben einen erheblichen Anteil der
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Arbeitskosten ausmachen, diese aber von allen Betrieben gezahlt
werden miissen, bilden Persconalkostenunterschiede einen geringeren
Anreiz flir die Auslagerung instabiler Produktionen. Zuliefererbe-
triebe k®nnen auf lange Sicht nur dann iberleben, wenn sie iber
verschiedene Produktlinien und/oder langfristige Vertrdge mit
Herstellern eine relative Stabilitdt der Beschiftigung gewihrlei-

sten.

Die bis in das Deutschland der Kaiserzeit zurdckgehende gewerk-
schaftliche Politik der Flichentarifvertrdge ist Ausdruck wie
auch Verstirker der relativen Homogenitit des Arbeitsmarktes der
Automobilindustrie. Ausdruck insofern, als Flidchentarifvertrige
mit eirheitlichen Lohnstandards eine gewisse Skonomische Homoge-
nitdt voraussetzen; wenn sie nicht gegeben wire, wirden gleiche
Lohnstandards - wie in den USA - die 8konomische Existenz vieler
kleinerer und stark abhingiger Zulieferer unmittelbar gefdhrden.
Der Effekt des deutschen Systems der Kollektivverhandlungen be-
steht darin, die durch die benannten Faktoren gegebenen Nivellie-
rungstendenzen weiter zu verstirken. Als entscheidender Mechanis-
mus flir die Inanspruchnahme von Zulieferbetrieben bleiben dann
Skaleneffekte, die bei dem einzelnen Hersteller nicht zu erzielen
gind. Die h8here Skonomische Rentabilitdt spezialisierter Produk-
tionen flir mehrere Hersteller schafft zugleich eine gewisse

Marktmacht und wirkt Dualisierungstendenzen entgegen.

Die primir innerbetrieblichen Spaltungen in der Bundesrepublik
(Stamm- und Randbelegschaften) sind in erster Linie Resultat be-
trieblicher Interessen qualifikations-, leistungs- und konflikt-
politischer Art (vgl. Teil I, Kapitel III, 3.1.2). Die bhetriebli-
chen und Uiberbetrieblichen Interessenvertretungsorgane spielen
eine ambivalente Rolle. Einmal wirken sie den Spaltungen entge-
gen, insoweit sie auf den Ausbau des allgemeinen Xiindigungsschut-
zes, der innerbetrieblichen Stellenausschreibung, der Kontroll-
rechte bei Umsetzungen etc. dringen. Andererseits haben die
Stammbelegschaften aufgrund ihres hohen Organisationsgrads und
ihrer Aktivitdt ein grofes Cewicht in betrieblichen und iiberbe-
trieblichen Interessenvertretungsorganen. Insofern ist die passi-
ve Hinnahme und ggf. Stiitzung betrieblicher Selektionsentschei-
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dungen, seien sie nun intentional gesteuert oder wie bei den Auf-
hebungsvertragsaktionen eher indirekt durchgesetzt, Ausdruck von
Partialinteressen, die sich faktisch gegen Randbelegschaften wen-
den. Wenn der Perscnalabbau nicht grundsdtzlich infrage gestellt
werden kann, bestehen notwendigerwelse Nullsummenbedingungen: Die
Privilegien einer Arbeitskridftegruppe gehen auf Kosten der Risi-
ken anderer Gruppen. Die Frage ist nur, ¢b die diskriminierten
Gruppen auf lange Sicht auf Randbelegschaftspositionen festgelegt
bleiben.

Die - relativ zur Bundesrepublik - egalitdre Struktur betriebli-
cher Mirkte in der amerikanischen Automcbilindustrie hdngt sicher-
lich auch, wie cben {Teil E, Kapitel IV) ausgefiihrt, mit der He-
gemonie der An- und Ungelernten in der UAW zusammen. Demgegeniiber
zeichnet sich die deutsche Gewerkschaftsbewegung durch eine pcli-
tische Hegemonie der Facharbelter und Stammbelegschaften aus. Ob
die in einer Reihe von tarifvertraglichen Initiativen zum Aus-
druck kommende stérkere Berlicksichtigung der wenig qualifizierten
An- und Ungelernten auch in Zukunft weiter zum Tragen kommen
wird, bleibt offen.
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TEIL G - ZUSAMMENFASSUNG UND AUSBLICK

Gliederung:

I. ZUSAMMENFASSUNG DER WICHTIGSTEN ERGEBNISSE

1. Unterschiedliche Instrumente und MaBnahmen der Personal-
anpassung

Brutto- und Nettogstabilitdt des Beschdftigtenvolumens
Elastizitdt von Beschdftigtenvolumen und Arbeitszeit
Regelung der Arbeitskrdfteauswahl und ihre Folgen
Verteilung von Flexibilit&t und Rigiditdt

o b R & " A o

Segmentationslinien im Arbeitsmarkt: hier innerhalb der

Betriebe - dort zwischen Betrieben
II. AUSBLICK IN DIE WEITEREN 8UER JAHRE

1. Herausforderungen an dle bisherige Besch#éftigungspolitik

2. Neucrientierung im Regelungssystem der Beschdftigungsan-
passung

3. Der Ruf nach staatlicher Hilfe
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KAPITEL I: ZUSAMMENFASSUNG DER WICHTIGSTEN ERGEBNISSE

1. Unterschiedliche Instrumente und MaBnahmen der Personalanpag-

sung

Unterscheidet man, wie in dieser Studie durchgingig geschehen,
drei grundlegende Instrumente der Reduzierung des betrieblichen
Arbeitsvolumens -,ndmlich die Verringerung der Wochenarbeitszeit,
den indirekten Persocnalabbau und den direkten Personalabbau -, so
weisen die Befunde dieser Untersuchung auf zwei grundlegende Dif-
ferenzen in der Anpassungspolitik zwischen der deutschen und ame-

rikanischen Automobilindustrie hin.

Zum einen ergibt sich, daB die jeweiligen quantitativen Gewichte
im Einsatz dieser Instrumente sehr stark divergieren. In den USA
dominiert der direkte Persconalabbau mit Hilfe von Layeffs, wdh-
rend die Anpassung der Arbeitszeit und insbesondere der indirekte
Personalabbau deutlich nachgeordnete Bedeutung haben, was den
tatsdchlichen Anpassungseffekt betrifft. In der Bundesrepublik
hingegen verfahren die Unternehmen scwohl hinsichtlich der Rang-
ordnung (wie auch der zeitlichen Disposition} als auch im Einsatz
der Instrumente anders. Hier besitzt die Anpassung Uber die Ar-
beitszeit wesentlich grdferes Gewicht, ebenso der indirekte Per-
sonalabbau {(vor allem tber die Nichtersetzung von Fluktuation).
Die relative Bedeutung der Instrumente ist allerdings stark abhdn-
gig von Tiefe und Dauer des Nachfragerilickgangs, Je stdrker und an-
haltender die rezessiven Tendenzen in der Absatzentwicklung, desto
stidrker dridngen auch in der Anpassungspraxis der Bundesrepublik
MaBnahmen des direkten Personalabbaus in den Vordergrund.

Der zwelte grundlegende Unterschied bezieht sich auf divergieren-
de Rechtsformen von MaBnahmen innerhalb der drei benannten Anpas-
sungsinstrumente. Hier ist vor allem die bundesdeutsche "Kurzar-
beit" dem amerikanischen "Layoff" gegenliberzustellen. Zwar ist

die Kurzarbeitswoche in der amerikanischen Autoindustrie keine

Unbekannte, sie spielt aber in der betrieblichen Beschdftigungs-
politik zur Reduzierung des Arbeitsvolumens gegeniiber konjunktu-
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rellen Schwankungen keine Relle; sie wird ausschlieBlich bel Sté-
rungen des Produktionsablaufs durch Anlagendefekte, Midngel beil
der Materialzufuhr und dgl. eingesetzt. Der hauptsdchliche Grund
flir diese restriktive Anwendung liegt darin, daB fir die US5-Un-
ternehmen nach den geltenden Tarifbestimmungen die Kurzarbeit ein
vergleichsweise teures und nicht &ffentlich subventioniertes An-
passungsinstrument ist, w&hrend in der Bundesrepublik der gréfte
Teil der mit Kurzarbeit verbundenen Kosten nicht vom Betrieb,
sondern von der Solidargemeinschaft getragen wird. Letzteres er-
kldrt die Bevorzugung dieser Mabnahme im Rahmen der betrieblichen

Anpassungspolitik.

Aber nicht nur die Kostenentlastung, auch die Erhaltung der ein-
gearbeiteten Belegschaft und (fiir die Arbeitskridfte) die Erhal-
tung des Beschiftigungsverhdltnigses haben in der Bundesrépublik
das Kurzarbeitsinstrument zu einem relativ attraktiven Instrument
fir die Betriebe werden lassen, das durch extensive Anwendung er-
hebliche Anpassungskraft beinhaltet. Die potentiell erzielbare
und (in den 70er Jahren, in denen das Instrument verstirkt einge-
setzt wurde} tatsdchlich erzielte Anpassungswirkung Ubersteigt
wesentlich die des Abbaus von Mehrarbeit (Uberstunden, Sonder-
schichten) und vielfach auch die der direkten Personalreduzie-
rung. Allerdings ist das durchschnittliche Niveau der Mehrarbeit
in der deutschen Autoindustrie niedriger als in der amerikani-
schen. In den 70er Jahren wurden dort im Mittel zwei-~ bis dreimal
gsoviel Uberstunden geleistet wie in der deutschen Autcindustrie.
Zudem nahm in Deutschland die Mehrarbeit in den 70er Jahren gegen-
iber den 60er Jahren ab, wag mit den glinstigeren Nutzungsmdglich-
kelten und der angehobenen Lohnersatzrate des Kurzarbeitergelds
(selt 1975}, also mit einer relativ attraktiven Alternative, er~

kldrbar ist.

Nennenswert stdrker wird in der Bundesrepublik auch mit Einstel-

lungsbeschrinkungen operiert, die in dem Umfang anpassungswirksam
werden, wie das Personal (durch Arbeitnehmerkiindigung, natiirliche
Abgdnge und durch Beendigung befristeter Arbeitsvertridge) fluktu-
iert. Dabei ist der Umfang des Personalumschlags, der insbesonde-

re durch Arbeitnehmerkindigungen zustande kommt, in der deutschen
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Automobilindustrie vergleichsweise niedrig und daher auch das An-
passungspotential dieser MaBnahme gering. In der US-Autcindustrie
liegen die durchschnittlichen Fluktuationsraten auch in Rezes-
siongszelten um e¢in Mehrfaches hher. Damit ist auch das Abbaupo-
tential, das sich durch Nichtersetzen dieser Abgdnge potentiell
ertffnet, sehr viel héher (selbst wenn man in Betracht zieht, dab
es sich bei einem Teil dieser Kindigungen nicht wirklich um
"freiwillige" Arbeitnehmerkiindigungen handelt). DaB das Potential
de facto nicht genutzt wird, ist nur mit der Problemlosigkeit in
der Durchfihrung und den wirtschaftlichen Verteilen zu evrkliren,

die mit dem Lavoff von Arbeitskrdften verbunden sind.

Mit dem Layoff ist dem amerikanischen Management ein Instrument
von groBer Beweglichkeit und fast unbegrenztem Anpassungsvermdgen
an die Hand gegeben; es llberragt den Anpassungseffekt jeder ande-
ren MaBnahme bel weitem. Der Arbeitgeber braucht Layoffs nicht
verzeltig anzuklindigen, er muB keine Meldepflichten oder Kindi-
gungsfristen beachten, er braucht nicht mit der Arbeitnehmerver-

tretung Uber die Layoffs zu verhandeln.l)

Im Gegensatz dazu sind
die M&glichkeiten des unverziiglichen, rechtlich problemlosen, di-
rekten Personalabbaus in der Bundesrepublik erheblich einge-
schrinkt, insbesondere dann, wenn eg sich um massenhafte Entlas-
sungen handelt. Umfangreicher und rascher Personalabbau ist nur
bedingt steuerbar, mit nicht oder nicht veoll kalkulierbaren Risi-
ken behaftet und aufgrund ven Entschiddigungsleistungen {durch So-
zialpldne) mit erheblichen Kosten verbunden. Deshalb wurden bei
den umfédnglichen Personalabbauaktionen im vergangenen Jahrzehnt
Massenentlassungen (im rechtlichen Sinne) von allen grofen Auto-
produzenten in der Bundesrepublik vermieden; an ihrer Stelle ftra-
ten die sanfteren Formen des Aufhebungsvertrags und die extensive
Praktizierung von vorzeitiger Verrentung von dlteren Arbeitneh-
mern nahe der gesetzlichen Altersgrenze. Aufhebungsvertridge
schlieBen zwar auch erhebliche Abfindungssummen einj; doch werden
bei dieser einvernehmlichen Aufldsung des Arbeitsverhdltnisses
alle rechtlichen Schutzwirkungen sowie Mitbestimmungsrechte, die

sich z.B. aus dem Kindigungsschutz-, dem Arbeitsfdrderungs- und

1) Hier sind allerdings in den 80er Jahren Verdnderungen einge-
treten. Vgl. Teil E, Kapitel II.
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dem Betriebsverfassungsgesetz ergeben, hinfdllig, wenn auch fak-
tisch nicht vollends ausgeschaltet; damit 1%Bt sich ein GroBteil
der rechtlichen Risiken und der Rechtsfolgen, die mit Entlassun-
gen verbunden sind, vermeiden, der Personalabbau wird kalkulier-
barer und steuerbarer und das Firmenimage erleidet geringeren
Schaden.

2, Brutto- und Nettostabilitdt des Beschdftigtenvolumens

Die vergleichsweise hcohen materiellen und immateriellen Belastun-
gen, die fiir die deutschen Betriebe mit dem direkten Personalak-
bau verknipft sind, haben im Laufe der 70er Jahre zu einer Re-
orientierung in der betrieblichen Beschidftigungspolitik gegenliber
Nachfrageschwankungen gefilhrt, die gelegentlich als "Politik der
mittleren Linie" bezeichnet wird. Sie richtet sich auf stirkere
Verstetigung des Beschidftigtenvolumens (zumindest bei der Stamm-
belegschaft}, auf die Vermeidung kurzfristiger Personalanpassung
und auf eine maximale Ausschdpfung zur Perscnalanpassung alterna-
tiver Mafnahmen, insbesondere auf die Variation der Wochenar-
beitszeit. Komplementiert wird die Verstetigung durch den kon-
junkturelastischen Einsatz von Randbelegschaften, deren rechtli-
cher Beschdftigungsstatus von den Schutzbestimmungen nicht tan-
giert wird oder die MdBglichkeit bietet, diese zu umgehen. Diese
tempordre Beschdftigung wvon Arbeitnehmern zur Abpufferung der
konjunkturvariablen Nachfrage mindert zwar den Grad der Versteti-
gung deg gesamten Beschdftigtenvolumens; dennoch bleibt ein Bild
relativ groBer Verstetigungswirkung {ibrig, wenn man die Beschdf-
tigtenbewegung mit der in der amerikanischen Autoindustrie ver-
gleicht, wo Persconalanpassung durch nahezu ungehemmtes Heuern und

Feuern bestimmt wird.

Die betrédchtlichen Unterschiede im Grad der Stabilisierung des
Beschaftigtenniveaus in den beiden L&ndern zeigen sich sowchl in
einer Brutto- wie in einer Nettoanalyse der Beschdftigtenbewe-
gung. Die deutsche Autcindustrie zeichnet sich durch eine wesent-
lich h#here Bruttcstabilitdt der Beschidftigung aus. Damit meinen

wir das AusmaB des Personalumschlags (d.h. der Zugdnge und Abgdn-
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ge und ihrer Jjeweiligen Komponenten) in Relation zu einer be-
stimmten Verdnderung des Beschiftigtenstands. Bei gleicher pro-
zentualer Erhéhung oder Verringerung deg Beschidftigungsvolumens
in einem gegebenen Zeitraum ist der damit verbundene Personalum=-
schlag {(Zugénge bzw. Abgidnge) im Durchschnitt um ein Mehrfaches
geringer als 1n den USA. Dies gilt selbst dann noch, wenn man be-
riicksichtigt, daf sich ein betrichtlicher Teil des Zugangs-Ab-
gangsprozesses in der amerikanischen Autoindustrie durch Entlas-
sungen und Wiedereinstellungen anldBlich des jdhrlichen Modell-

wechsels vollzieht.

Der Grad der Beschidftigtenstabilitdt in der deutschen Autoindu-
strie fdllt auch dann h&éher aus, wenn man anstelle der Bruttoper-
sonalbewegung deren Saldo, d.h. den jeweiligen Beschdftigtenstand,
betrachtet. Das AusmaB der Verdnderungen des Beschi&ftigtenstands
indiziert die Nettostabilitit der Beschiftigtenzahl: je geringer
die Verdnderungsrate, desto hBher die Nettostabilitit.

Die Schwankungen des Beschiftigtenniveaus sind in der deutschen
Autoindustrie wiederum erheblich geringer als in der amerikani-
schen. Dies gilt flir die Branche insgesamt, aber auch flr alle
groBen Unternehmen, wobei allerdings die Unterschiede zwischen
den sechs gréBten deutschen Unternehmen grdBer ausfallen als die
zwischen den gr#Bten amerikanischen, was wir mit héherer Produkt-

marktsegmentierung erkldrt haben.

3. Clastizitdt von Beschdftigtenvolumen und Arbeitszeit

Die hdhere Nettostabilitdt des Persconalstands in der bundesrepu-
blikanischen Autcindustrie k#nnte thecretisch schlicht eine Folge
geringerer Konjunkturausschldge und in der Folge geringerer Varia-
tion der Arbeitskrdftenachfrage sein. Um dies auszuschlieBen,

kann man die jeweilige Verdnderungsrate des Beschidftigtenvelumens
in einem bestimmten Zeitraum in Relation zur Verdnderung des Pro-
duktionsvolumens oder der Absatzmenge setzen. Man erhdlt damit

einen Indikator der Beschidftigtenelastizitdt.
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Die umfangreichen Schitzrechnungen zur Beschdftigtenelastizit4t,
die wir in dieser Studie vorgenommen haben, verwelsen Insgesamt
auf wesentlich niedrigere Reagibilitdt der Beschidftigtenzahl in
der deutschen Autoindustrie als in der amerikanischen. Bel glei-
cher Verdnderungsrate der Preduktion &ndert sich der Beschdftig-
tenstand weniger und die Anpassung ist wesentlich stdrker zeit-
lich verzégert. Auch bei der Beriicksichtigung von Saisoneinfliis~
sen bleibt das vergleichsweise niedrige Elastizitdtsniveau der
Beschdftigtenzahl bestehen. Sie betrdgt je nach Schitzzeitraum
und Datenbasis h&chstens die Hidlfte, meist aber nur einen Bruch-
teil des entsprechenden Elastizitdtspegels der amerikanischen Au-

toindustrie.

Die Verzdgerung der Anpassung des Beschdftigtenstands gegeniiber
Produktionsverdnderungen ist in den 70er Jahren gr&fer gewesen
als in den daverliegenden Jahrzehnten, was auf eine erh8hte Be-
deutung der Verstetigungspeolitik verweist. Gleiches trifft fiir
die USA zu, allerdings liegt hier der Verzdgerungseffekt auf viel

niedrigerem Niveau.

Umgekehrte Verh#ltnisse finden wir bei der Reagibilitdt der wd-
chentlichen Arbeitszelt. In den USA liegt die Elastizitdt der
(bezahlten) Wochenarbeitsstunden pro beschiftigten Arbeliter weilt
unter dem Niveau der Beschiftigtenelastizitidt (je nach Schitz-
zeitraum und Datenbasis ist sie drei- his finfmal geringer). In
der deutschen Autoindustrie hingegen liegt (bei Rechnungen auf
der Basis von Quartalswerten) die Elastizitdt der bezahlten Wo-
chenstunden rund doppelt so hoch wie die der Beschidftigtenzahl.
Die Arbeitszeit ist also hier kurzfristig weitaus elastischer als
der Personalstand. Noch erheblich konjunktursensibler als die be-

zahlten Wochenstunden sind die geleisteten Wochenstunden.

Die - veor allem aufgrund der Kurzarbeitsregelung - relativ und
zugleich absolut hdhere Arbeitszeitelastizitdt in der deutschen
Autoindustrie gleicht einen greBen Teil der geringen Beschdftig-
tenelastizitdt wieder aus und fiihrt zu einem anndhernd gleich ho-
hen Niveau in der Elastizitdt des Gesamtarbeitsvolumens wie in
den USA.
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4, Regelung der Arbeitskrdfteauswahl und ihre Folgen

Kann das Management in den amerikanischen Automobilwerken unge-
hindert durch gesetzliche cder tarifvertragliche Bestimmungen zu
nahezu jedem beliebigen Zeitpunkt und in beliebigem AusmaB die
Belegschaft durch Layoff abbauen, so sieht es sich andererseits
mit vergleichsweise weitgehenden tarifvertraglichen Einschrédnkun-
gen in der Dispositionsfreiheit Uber die Auswahl der Personen flir
den Perscnalabbau, aber auch bei der Wiedereinstellung, bei Be-
f&rderungen, innerbetrieblichen Umsetzungen, Schichtzuweisung,
d.h. bei nahezu allen Entscheidungen iber die Arbeitskrdfteallo-

kation konfrontiert.

Grundlage dieser Restriktionen ist das schon lange stark ausge-
baute und in hohem MaRe verbindliche Senieoritdtsrecht. Obgleich
schon vor der Etablierung der Gewerkschaften das Senioritdtsprin-
zip bei betrieblichen Auswahlentscheidungen existierte, sind der
Ausbau und die tarifvertragliche Fixierung von Senioritdtsregeln
und die Absicherung der Layoffs zum hauptsdchlichen Instrument
gewerkschaftlicher Interessenvertretung geworden. Damit sollte
der Diskriminierung von bestimmten, vor allem leistungsgeminder-
ten ("Altere Arbeitnehmer") oder besonders gefidhrdeten {("Gewerk-
schaftsmitglieder" und "Mandatstriger") Arbeitskrdften Einhalt

geboten werden.

Die Interventionen des Senioritidtsprinzips in dem ProzeB der Per-
sonalselektion hat, wenn auch unvellstdndig, zur Steuerung der
Arbeitskrdfteauswahl nach dem Xriterium der Betriebszugehdrig-
keitsdauer gefiihrt. Obgleich das Senioritdtsprinzip nicht iberall
alleiniges Auswahlkriterium ist, sind doch insgesamt bei den gro-
Ben Automobilherstellern einer an Leistungs-, Verhaltens- und
disziplinarischen Gesichtspunkten orientierten Auswahlpolitik en-

ge (renzen gezogen.

Relativ geschiitzt vor Personalabbau bei Absatzriickgdngen sind die
betriebsdlteren, ungeschiitzt die betriebsjlingeren Beschiftigten.
Die Letzteren {ibernehmen mehr oder weniger die Anpassungslasten

des variablen Arbeitskr&fteeinsatzes. Mit zunehmendem Besch&fti-
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gungsalter in dem Unternehmen wachsen sie jedoch aus der "Risiko~
zone" der Entlassungswahrscheinlichkeit heraus und in die "Si-
cherheitszone" hinein; sie diirfen dann den vollen Schutz des Se-
nioritéitsrechts erwarten. Es handelt sich hierbei wie beim Gene-~
rationenvertrag um einen Interpersonalen und intertemporalen La-
stenausgleich, dessen Akzeptanz natlirlich in hohem MaBe vom wei-
teren Fortbestehen des Seniorititssystems abhidngig ist.

Die extensive Anwendung der Senieritdtsregeln hat im Laufe der
letzten Jahrzehnte die relativen Beschidftigungschancen verschie-
dener Arbeitskrdftegruppen der Tendenz nach ausgeglichen. Minder-
heitengruppen, wie Schwarze und Frauen, sind wdhrend der 70er
Jahre aufgrund senioritdtsbestimmter Aufstiegsprozesse allmdhlich
in besser bezahlte und sicherere Arbeitsplatzzonen vorgedrungen;
die Ungleichverteilung der Beschdftigungschancen ist heute ge-
ring, wenn man als MaBstab die deutsche Autoindustrie heranzieht,
wo Frauen und Ausldnder viel eindeutiger einen relativ dauerhaf-
ten Randbelegschaftsstatus einnehmen, wihrend Ma&nner und inshe-
sondere Facharbeiter die attraktiven gesicherten Arbeltsplitze

innehaben.

Personalauswahlentscheidungen sind in der Bundesrepublik ver-
gleichswelse stark an individuellen Eigenschaften der Arbeits-
krdfte wie Qualifikation, Leistungsfdhigkeit und Arbeitgverhal-
ten bzw., Arbeitsmoral orientiert; es wird viel gezielter und viel
systematischer nach diesen Gesichtspunkten gegiebt und gefiltert,
in jlingerer Zeit mit Hilfe von Personalinformationssystemen. Der
Einflu8 der Arbeitnehmervertreter bzw. die Intervention von Nor-
men, die diesen Selektionskriterien entgegenstehen, ist relativ
zu den USA schwach entwickelt. Zwar gibt es gesetzliche und kol-
lektivrechtliche Regelungen (Sozialauswahl, betriebliche Auswahl-
richtlinien, Bestandsschutz flr Altere usf.,), die die unternehme-
rische Freiheit in diesem Bereich beschrdnken, doch fallen die
faktische Steuerungskraft und die tatsdchliche Abweichung der
Auswahlentscheidung von betrieblichen Interessen vergleichsweise

gering aus.
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Die relativ grofe Gestaltungsfreiheit der Betriebsleitungen bei
der Perscnalauswahl in Deutschland erzeugt ein vergleichsweise
starkes und relativ dauerhaftes Gefdlle der Beschidftigungschancen
verschiedener Arbeitskriftegruppen. Dieses Differential findet
seinen Niederschlag in der auBerordentlich starken und in den
70er Jahren noch gewachsenen Abstufung der Beschdftigtenelastizi-
tdt in den drei Leistungsgruppen der Arbeiter im Hinblick auf

Produktionsschwankungen.

5. Verteilung von Tlexibilit#t und Rigiditit

Unsere Ausgangsthesen iUber das Jjeweilige Verhdltnis von betrieb-
licher Flexibilitdt und Rigiditdt im Hinblick auf die Anpassung
des Arbeitsvolumens sind durch die empirischen Analysen weitge-

hend untermauert weorden.

Die amerikanischen Automcbilunternehmen kénnen rasch und problem-
los den Personalstand und mithin auch ihr Kostenniveau an Verdn-
derungen der Absatzmirkte anpassen. Zwar milssen die Betriebe ei-
nen Teil der durch Layoffs entstehenden Arbeitslosigkeit durch
h8here Beitrdge an die staatliche Arbeitslesenversicherung und an
betriebliche Arbeltslosenfonds finanzleren, jedoch sind diese Zu-
satzbelastungen stark unterproporticnal zu den Kosteneinsparun-
gen, die die Verringerung der Belegschaftszahl ermdglicht. Der
aus den einschligigen Regelungen erwachsende finanzielle Anreiz
zur Stabilisierung des Beschdftigtenvolumens ist infolgedessen

gering.

Rigiditdten sehen sich die US-Manager bei der Personalselektion

ausgesetzt. Die jewells produktivsten, lelstungsfdhigsten, quali-
fiziertesten Arbeitskrifte einzustellen und intern zu verteilen

und bei Minderbedarf eine Negativauslese zu betreiben, diese Mdg-
lichkeit ist erheblich eingeengt. Damit ist nicht nur der vollen
Ausschdpfung des Leistungs=- und Qualifikationspotentials der Weg
verbaut, es entstehen darilber hinaus erhebliche Anpassungskosten
(Einarbeitung, Qualifizierung) durch die extensiven betrieblichen
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Personalbewegungen, die die Arbeitskrdfteallokation durch strikte

Senioritdtssteuerung nach sich zieht.

Anders in der deutschen Autoindustrie: Hier findet aufgrund der
relativ grofen Selektionsfreiheit der Betriebsleitungen ein hches
MaB an Aussch&pfung des Qualifikations- und Leistungspotentials
auf dem internen Arbeitsmarkt statt, was dem Unternehmen zu hoher
Arbeitsproduktivitidt je Beschiaftigtem verhilft, gleichzeitig aber
grode gesellschaftliche Belastungen durch Externalisierung ven
Anpassungslasten hervorruft. Eingeschrdnkt ist die unternchmeri-
sche Flexibilit&t belim Personalabbau; dies nicht so sehr in dem
absoluten Sinne, dad der Kiindigungsschutz Personalreduzierung
nicht zulieBe, sondern vielmehr durch die schwer kalkulierbaren
Abbaufristen und -kosten und die Schiden fiir dag Unternehmens-
image, die Personalabbauaktionen mit sich bringen. Diese poten-
tiellen Schadenswirkungen sind jedoch in Grenzen gehalten worden
durch Instrumente wilie Aufhebungsvertrdge und Frihverrentungen,
die gemessen an der Alternative "Massenentlassung" als sozialver-
trdglicher gesehen werden, zudem geringere bzw. besser abschitz-
bare finanzielle Belastungen ergaben, zum Teil auch die Externa-

lisierung von Anpassungslasten erlaubten.

Fir die eingeschridnkte Dispositionsfreiheit und die Fixkosten
beim direkten Perscnalabbau werden die deutszchen Unternehmen in-
des durch die &ffentliche Subventionierung der Kurzarbeit ("Kurz-
arbeitergeld”) zu erheblichen Teilen wieder entschiddigt. Die
Kurzarbeit ist ja ein Anpassungsinstrument, das, wie wir gesehen
haben, bei den groBen Herstellern in der deutschen Autolndustrie
in den 70er Jahren gleiche, z.T. sogar grdfere Anpassungseffekte
hervorgerufen hat als der Personalabbau; es bringt zudem den Vor-
teil, daB durch die Erhaltung der eingearbeiteten Belegschaft
Wiederbeschaf fungskosten vermieden werden.

In den Anpassungsstrategien der beiden nationalen Autcindustrien
kommen Kalkiile von unterschiedlicher Art und Fristigkeit zum Aus-
druck. In der amerikanischen betrieblichen Beschdftigungspolitik
dominiert ein Kurzfristkalkil, ndmlich die m3glichst rasche, um-

standslose und vollstdndige Produktions-, Beschiftigungs- und Ko-
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stenanpassung an die Absatzmarktlage und die kurzfristige Aus-
schépfung von Absatzmdglichkelten. Die deutsche Managementstrate-
gie ist von einem ldngerfristigen Kalkiil beherrscht. Man nimmt
kurzfristige Hortungskosten wie auch den Verlust von Absgatzchan-
cen in Kauf, erlangt damit aber (in Grenzen) die Vorzige einer
gréBeren Verstetigung der Personalwirtschaft und gr#Berer Flexi-
bilitdt auf dem internen Arbeitsmarkt (bezogen auf Arbeitszeitva-
riationen und flexiblen Persconaleinsatz). Die unterschiedlichen
Auswirkungen der jeweiligen Politiken auf den Verstetigungsgrad
reflektieren nicht nur die erwihnten Unterschiede in der Produk-
tionselastizitit des Beschiftigtenvelumens; sie zeigen sich auch
in dem Befund, daB die Produktionsschwankungen in der US-Autecin-
dustrie die des Absatzes deutlich libersteigen, in der deutschen
Autoindustrie hingegen der ProduktionsausstoB weit weniger als
der Absatz variiert. Darin kann in Ubereinstimmung mit der "Poli-
tik der mittleren Linie"™ die Tendenz gesehen werden, die Perso-
nalstabilisierung partiell bereits durch die Verstetigung der

Produktion zu ermbglichen.

6. Segmentationslinien im Arbeitsmarkt: Hier innerhaldb der Be-
triebe - dort zwischen Betrieben

Die verschledenartigen Beschidftigungspolitiken in den USA und in
der Bundesrepublik haben weltreichende Folgen flir die Arbeits-
marktstruktur der Automobilbranche in beiden Ldndern. Nach Be-
schdftigungschancen und Verdiensten sind die betrieblichen Ar-
beitsmdrkte der amerikanischen Automobilhersteller relativ homo-
gen, wdhrend sich die der bundesrepublikanischen Produzenten
durch relativ scharfe Diskontinuitdten auszeichnen. Dagegen zeigt
sich bei den ilberbetrieblichen Midrkten das entgegengesetzte Bild:
eine relative Homogenitit in der Bundesrepublik und eine relati-

ve Diskontinuit&t in den USA.

Die relativ egalitdre Struktur der betrieblichen Mirkte in den
USA resultiert zu einem groBen Teil aus Merkmalen der Seniori-
tdtssysteme, die die gezielte Chancendifferenzierung nach be-

stimmten sozialen Gruppen weitgehend ausschlieBen. Demgegenlber
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geht die Differenzierung in Stamm- und Randbelegschaften in der
Bundesrepublik stdrker auf eine an Qualifikations- und Leistungs-
prinzipien orientierte Personalauswahlpolitik zurtick, Eine Folge
ist, daB in der deutschen Autoindustrie bestimmte Arbeitskrifte-
gruppen wie Frauen oder Auslidnder proporticnal weit stdrker von
Personalabbau in Rezessicnsphasen betroffen sind als Frauen und

andere traditionell benachteiligte Gruppen in der amerikanischen.

Entsprechende Unterschiede zeigen sich auch bei den Verdienstdif-
ferenzen. Die am niedrigsten bewerteten Tdtigkeiten lagen bei den
Herstellern der USA um 32 % und in der Bundesrepublik um 45 % un-
ter den am h&chsten bewerteten Arbeiten ven Lohnempfidngern. Die
Niveauspanne aller Ldhne der amerikanischen Hersteller von 32 %
entspricht schon alleine den Unterschieden bei den An- und Unge-
lernten in der Bundesrepublik. Die groBe Mehrheit von 75 % aller
Lohnempfidnger entfillt in der amerikanischen Automebilindustrie

[

auf eine Spanne von 8 % und in der Bundesrepublik von 18 % des

jeweils héchsten Lohnsatzes.

Dagegen zeigt sich bei den Uberbetrieblichen Mirkten in den USA
ein scharfes Gefdlle nach Beschidftigungschancen und Verdiensten.
Die Beschidftigungsverhdltnisse der kleineren, kapitalschwachen,
stark abhdngigen und teilweise nicht gewerkschaftlich organisier-
ten Zulieferer sind wesentlich instabiler, die L&hne betragen
tellweise nur ein Drittel der der grofien Hersteller. In der Bun-
desrepublik dagegen sind die Unterschiede zwischen Betrieben der
Automcbilbranche bedingt durch Fl&chentarifvertrdge und die rela-
tiv starke, die Beschidftigungsbedingungen tendenziell nivellie-
rende Sozialgesetzgebung wesentlich geringer; die Niveauspanne
bei den L8hnen ist mit maximal 30 % um mehr als die H3lfte klei-

ner.

Arbeitsmarktsegmentation folgt in der amerikanischen Automobilin-
dustrie anderen Trennungslinien als in der Bundesrepublik. In den
USA findet sich eine Spaltung nach Hersteliern und kapitalstarken
Zulieferern einerseits und stark abhingigen, teilwelse nicht ge-
werkschaftlich organisierten und reprdsentierten [Pilrmen anderer-

ceits. Dagegen ist der entsprechende Branchenmarkt in der Bundes-
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republik eher durch innerbetriebliche Spaltungen nach Stamm- und

Randbelegschaften gekennzeichnet.

Die unterschiedlichen Segmentationslinien in der Bundesrepublik

und in den USA gehen primdr auf frih angelegte Spaltungen der Gi-
ter- bzw. Arbeitsmirkte zurilck. Die Gewerkschaften spielten dabei
keine entscheidende Rolle. Ihr Einfluf ging einerseits dahin, Be-
schdftigungsbedingungen zu homogenisieren, um die Anbieterkonkur-
renz auszuschalten, andererseits bestidtigten sie Spaltungen, in-
soweit sie Partikularinteressen bestimmter Arbeitskrdftegruppen

vertraten.
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KAPITEL II: - AUSBLICK IN DIE WEITEREN 80ER JAHRE

Die Beschiftipungspelitik der Automobilunternehmen sowohl in der
Bundesrepublik als auch in den USA basierte bisher darauf, da8
betriebliche Flexibilitdt nicht fundamental eingeschridnkt und ein
MindestmaB an Sicherheitsbedlirfnissen der Arbeitnehmer hinsicht-
lich Beschdftigung und Einkommen gewZhrleistet war. Es bestand
eine "annehmbare" konsensfdhige Verarbeitung der Konjunkturein-
briiche. Trotz teils gravierender Restriktionen ihrer Handlungs-
freiheit hatten die Betriebe jewells genfigend Optionen und genii-
gend Spielraum, um die Nachfragevariation auf einzelwirtschaft-
lich rentable Weise bewdltigen zu k&nnen, wobel jeweils ein be-
trdchtlicher Teil der faktisch entstehenden Anpassungslast auf
den duBeren Arbeitsmarkt und den Staat bzw. die Sclidargemein-
schaft abgewdlzt werden konnte. In anderen Worten, der Staat oder
die parafiskalischen Institutionen haben - wenn auch in der Bun-
desrepublik weit stirker als in den USA - zur konsensfdhigen be-
trieblichen Verarbeitung des Konjunkturproblems wesentlich beige-

tragen.

Im Hinblick auf die Arbeitnehmerinteressen konnten zumindest in
den deutschen Unternehmen die Stammbelegschaften, in den amerika-
nischen Unternehmen die betriebsidlteren Beschidftigten vor Ar-
beitsplatzverlust und EinkommenseinbuBen einigermafen geschiitzt
werden, wenn auch das Sicherungssystem liickenhaft und unvollstén-
dig bleibt und Minderheiten (Randbelegschaften bzw. betriebsilin-
gere Beschdftipgte) jeweils zu Opfern von Personalreduzierung wer-
den. Der Arbeitsplatzverlust wurde flir die meisten allerdings da-
durch ertridglicher, dafA man bel Besserung der Absatzlage mit
Wiedereinstellung und wdhrend der Erwerbslosigkeit mit Lohner-

satzleistungen rechnen durfte.

Trotz dieser besonders fllr betroffene Arbeitskrdfte unvellstdndig
befriedigenden L&sung des Anpassungsproblems "Konjunktur" kann
man von einer gewissen Stabilitdt der Probleml$sung sprechen, da
zumindest fir die stidrkeren Telle auf seiten des Produktmarkts

wie auf seiten des Arbeitsmarkts die L&sung akzeptabel erschien.
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1. Herzusforderungen an die bisherige Beschadftigungspolitik

Die Stabilit&t der Bewiltigung von Nachfrageschwankungen ist Je-
doch eine relative. Sie ist abhingig vor allem von einer zentra-
len Voraussetzung: einem normalen Kenjunkturverlauf oder genauer
gesagt: mdBigen und zeitlich begrenzten Rezessionen um einen kon-
tinuierlichen Entwicklungspfad bei gesamtwirtschaftlich hohem Be-

L Entfalit diese Voraussetzung, so wird die

schdftigungsniveau.
Tragfihigkeit der bisherigen Beschiftigungspolitik von zwel Sei-

ten her in Frage gestellt.

o Die bisherigen Anpassungsinstrumente sind gegeniiber erhdhtem
Anpassungsdruck nicht mehr ausreichend zur L&sung des Anpas-
sungsproblems cder werden durch Uberbeanspruchung defizitdr.

o Die Sicherung von Beschdftigung und Einkommen, soweit sie wirk-
sam war, kann flir wesentlich gr&fiere Teile der . Beschiaftigten
nicht mehr gewdhrleistet werden; sei es, weil die Ertragskraft
der Unternehmen absinkt oder sel es, well die staatlichen oder
gquasi-staatlichen Sozialleistungen gekilrzt werden; damit werden
die Chancen der Externalisierung von sczialen Anpassungskosten
durch die Betriebe beschnitten und folglich auch die einzel-

wirtschaftliche Opportunitdt von AnpassungsmaBnahmen gemin-

dert.g)

Mit Einschnitten in die soziale Sicherung wiirde aber auch die Ko-
operationsbereitschaft der Arbeitnehmer zur Abwicklung von Anpas-

sungs- und Innovationsprozessen torpediert oder zumindest ge-

1) In der Autcomebilbranche hat aufgrund von S&ttigungserscheinun-—
gen bei der Nachfrage der konjunkturell hochempfindliche Er-
satzbedarf relativ zum wenliger empfindlichen Neubedarf antei-
lig zugenommen und damit zu stdrkeren Nachfrageschwankungen
beigetragen.

2) Dies gilt z.B, in der Bundesrepublik fiir die Frithpensionierung
dlterer Mitarbeiter. Die Attraktivitit dieser MaBnahme wurde
durch das AFKG (1.1.1982) dadurch eingeschrénkt, dab der Ar-
beitgeber nunmehr filr das Arbeitslosengeld flir Frihverrentete
nach dem 59. Lebensjahr aufkommen muB (§ 128 AFKG). Die da-
durch entstehende Verteuerung der Malnahme flir die Unternehmen
gegenliber der Belastung aufgrund der vormaligen Rechtslage
wird auf 200 % geschitzt {(Hunold 1982, S. 113).
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schwdcht werden, damit zugleich das Produktivitdtsniveau gefihr-
det und neue soziale Konflikte heraufbeschworen werden,

In der amerikanischen Automobilindustrie ist durch die tiefe Be-
schiftigungskrise seit 1978, bel der sich konjunkturelle und
strukturelle Ursachen iberlagern, bereits der Fall eingetreten,
bei dem die traditionelle Anpassungspolitik defizitdr geworden
ist., Allein zwischen 1978 und 1881 ging die Produktion von Perso-
nenkraftwagen um 31,7 %, die der Lastkrafiwagen sogar um 54,8 %
zuriick, Der Begchdftigtenabbau lag im selben Zeitraum bei {ber
32 %. Die Unternehmen machten Verluste in bis dahin unbekannter

Gr&éfenordnung.

Vor Ausma8 und Dauer dieser Beschidftrigungskrise versagte zunichst
die traditionelle Schutzpolitik. Die Einkommenssicherung der ar-
beitslosen Autcomobllarbeliter konnte nicht mehr gewidhrleistet wer-
den, die Kassen der staatiichen wie der betrieblichen Arbeitslo-
senfonds wurden gréftenteils geleert. Das Senioritdtsprinzip
konnte selbst Belegschaftsmitglieder mit mehr als zehn Jahren Be-
triebszugehdrigkeit nicht mehr schiitzen, zumal die teils voriber-
gehende, teils dauerhafte Stillegung von Betrieben ein gewaltiges
Umsetzungskarusell in Gang setzte. Aber auch die traditionelle
kostensparende Anpassungspolitik iliber Massenentlassung und Wie-
dereinstellung reichte nicht aus, um flir die Zukunft ausreichende

Unternehmensertrédge zu sichern.

Die deutsche Automcbilindustrie ist im Gegensatz dazu hauptsdch-
lich aufgrund ihrer Exporterfolge relativ gut durch die Krise ge-
fahren. Sollten sich allerdings die in Teil A zitierten Prognosen
bewahrheiten, die auch der deutschen Autoindustrie fir die welte-
ren 80er Jahie hohe Uberkapazitdien verheifien, so wirde auch
wahrscheinlich hier der bestehende L&sungsmodus der Anpassung ins

Wanken geraten.
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2, Neuorientierung im Regelungssystem der Beschdftigungsanpassung

Unter dem Eindruck der krisenhaften Entwicklung in der amerikani-
schen Automobilindustrie kam es zu einer Reihe tarifpolitischer
Schritte, die als Fortentwicklung, teils aber auch als Umorien-
tierung in der bisherigen Beschdftigungspelitik betrachtet werden
kfnnen. Verbesserungen im Seniorititsrecht und in der Sicherung
von Beschdftigung und Einkommen sowle Informations- und Mitbe-
stimmungsrechte fir die Beschidftigten wurden gegen Abstriche beil
Lthnen und betrieblichen Sozialleistungen zur Verringerung der
Arbeitskosten und gegen flexibleren Arbeitskridfteeinsatz gehan-
delt.

Ein Teil der Stirkung des Senioritidtssystems richtet sich auf die
Verldngerung und Erweiterung der Wiedereinstellungsrechte und den
Ausbau der betrieblichen Arbeitslosen-, Kranken~ und Rentenversi-
cherung. Ergebnilis der im Frithjahr 1982 abgeschlossenen Tarifver-
handlungen bei General Motors und Ford ist, daB freipesetzte Kon-
zernangehdrige ab 15 bzw. 10 Jahren Betriebszugehdrigkeit minde-
stens 50 % ihres bisherigen Lohns bis zur Pensionierung erhalten
{vorausgesetzt, ihnen kann keine alternative Beschidftigungsmig-

lichkeit angeboten werden).

Dort, wo der Arbeitsplatzabbau permanent ist, also Betriebe ganz
oder teilweise stillgelegt werden, versucht die UAW schon seit
einiger Zeit, weitergehende Regelungen durchzusetzen. So konnte
nach langen Auseinandersetzungen die Frage von Betriebsverlage-
rungen in Bundesstaaten mit gewerkschaftsfeindlicher Gesetzgebung
und niedrigem Organisationsgrad zugunsten der UAW 1879 geklirt
werden. Ergebnis der jlingsten Tarifverhandlungen ist u.a. eine
stirkere Kontrolle der Politik der Iremdauftragsvergabe, die auf-
grund der Internationalisierung der Teileproduktion ("Weltauto-
produktion in Europa, Mexikeo und Sitidamerikal), aber auch der Kon-
kurrenz mit kleineren, gewerkschaftlich nicht crganisierten Zu-
lieferunternehmen von grofer Bedeutung ist., Ford will fir zwei
Jahre auf fremdauftragsbedingte BetriebsschlieBungen verzichten,
Dort, wo nur Teile der Belegschaft abgebaut werden sollen, gilt

eine Ankiindigungs- und Beratungsfrist von zwel Monaten.
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Ansdtze zu einer Neuworientierung der Politik werden vor allem an
einem jetzt vereinbarten Pilotprogramm bei General Motors deut-
lich. In einigen wenigen ausgewdhlten Betrieben sollen keine Ent-
lassungen mehr vorgenommen und Predukticnsschwankungen ber Fluk-
tuation, Flexibilisierung des Persconaleinsatzes (vor allem erwei-
terte MSpglichkeiten zur intermen Umsetzung) und Arbeitszeitver-
kilrzung abgefangen werden. Auch der Einstieg in die rechtliche
Verankerung von Kindigungsschutzfristen ist in einigen der neuen
Abkommen erzielt worden. Sowohl mit der stirkeren Kontrolle des
mit Produktionsverlagerungen verbundenen Arbeitsplatzabbaus als
auch mit dem Instrument der Ankiindigungs- und Beratungsfristen
und dem Pilotprogramm wird nicht mehr nur die Art und Welse von
Entliassungs- und Wiedereinstellungsaktionen, sondern es werden
Arbeitsplatzabbau und Beschdftigungssicherheit selber Gegenstand
gewerkschaftlicher Politik. 0b auf lange Sicht eine "Eurcpdlisie-
rung" der Regelungssysteme der Autcomobilindustrie durchgesetzt
werden kann, ist von wvielen, schwer prognostizierbaren &konomi-
schen und politischen Rahmenbedingungen abhingig. DaB Tendenzen

in dieser Richtung sichtbar sind, ist unbestreitbar.

Am weitesten in puncto Beschdftigungssicherung geht ein unlidngst
zwischen Ford und der UAW ausgehandeltes Tarifabkommen, das einen
absoluten Kindigungsschutz flir 80 % der in Chicagoc beschdftigten
Fordarbeiter vorsieht. Dabei sollen die betroffenen 2.800 Arbei-~
ter kiinftig auch auf Arbeltspldtzen eingesetzt werden kdnnen, die
nicht ihrer urspriinglichen Qualifikation und Ausbildung entspre-
chen. Fir die 20 % der Belegschaft, die als letzte eingestellt
wurden, soll die Beschiftigungsgarantie nicht gelten. Ein gemein-
samer Ausschub der Geschdftsleitung und der Gewerkschaft soll Be-
schdftigten, die bestimmten Arbeitsmindestleistungen nicht nach-
kommen oder hiufig fehlen, die Kindigung aussprechen kdnnen. Da-
flir soll bei nachlassender Nachfrage der Betrieb nicht stillge-

legt werden.

Unter den Konzessionen, die die Arbeitnehmerseite in den jlingsten
Tarifvereinbarungen machte, ragen das zeitweilige Einfrieren von
Lhnen und Sozialleistungen und das Aussetzen des automatischen

Tnflationsausgleichs (COLA) heraus, wobel die daraus resultieren-
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den Kosteneinsparungen eine Senkung der Produktpreise erméglichen
sollte.l) In der Tat kam es in den vergangenen Jahren zu Preis-
nachldssen von Auteos, die in den Werken groBer US-Produzenten

hergestellt wurden. Ob damit die Wetthewerbsposition gegeniiber
den billigen japanischen Importen tatsdchlich ausreichend ver-

bessert werden kann, ist bislang offen,

Von Bedeutung sind schlieBlich die sich verstdrkenden Bemiihungen
und auch schon erste tarifpolitische Erfolge der Geschidftsleitun-
gen der drei grofen Autckonzerne, sich von den bislang iliblichen
einheitlichen Lohnstandards abzukoppeln und mit Hilfe von Gewinn-
beteiligung die Gratifizierung stdrker unternehmenspolitisch zu
gestalten - und zwar in Abhingigkeit wvon der Ertragslage (Katz
1983). In dem MaBe, wie eine unternehmensspezifische und ertrags-
abhidngige Entlohnung zustandekommen wiirde, wiirde die bisherige
weitgehende Konjunkturunabhingigkeit der Tariflohnbewegung der
vergangenen zwei bis dreil Jahrzehnte aufgeweicht und die Grund-
18hne wiirden wieder stdrker zu einem konjunkturpolitischen Anpas-

sungsinstrument.

Auch in der Absicherungspolitik der Bundesrepublik sind im letz-
ten Jahrzehnt einige neue Akzente gesetzt worden. Die Initiativen
zum Betriebsverfassungsgesetz von 1972, die 1878 durchgesetzten
Regelungen zur Sicherung der Eingruppierungen und zur Verdienst-
sicherung bei Abgruppierungen, die Verzinbarungen zur besonderen
Sicherung von dlteren Arbeiltnehmern und allgemeine Tarifkonzep-
tionen zum Rationalisierungsschutz welsen darauf hin, dad Fragen
der Kontrolle der Arbeitskrdfteallokation, der bisher gréften

1) Am weltesten gingen die Entgeltzugestidndnisse der Gewerkschaft
bei Chrysler, dem Konzern, der nur noch durch staatliche Kre-
ditblrgschaften in H3he von 1 Mrd. Dollar am Leben erhalten
wird und bei dem der Druck der Bundesregierung auf einen Bei-
trag der Beschdftigten an der Sanierung besonders grob war,
Neben dem Aussetzen der LohnerhBhungen, die zur Folge hatten,
daB der Stundenlohn eines Chrysler-Arbelters um 2,5 Dollar ge-
geniiber dem eines Arbeiters beil General Motors zurickfiel,
wurde beil Chrysler auch die Zahl der bezahlten Urlaubstage ge-
kiirzt, so daBf man hier von einem "Rollback" des erreichten
Standards sprechen kann.
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Schwachstelle bei den Einflufmdglichkeiten fiir die Arbeitnehmer-
vertretung, eine zunehmende Relevanz erhalten. Die weiteren Ent-
wicklungslinien sind weitgehend durch die Grundstrukturen des be-
stehenden Regelungssystems festgelegt. Angesichts von konjunktu-
rell, strukturell und saisonal bedingten Personalabbauaktionen,
einer verstdrkten betriebsinternen Arbeitskrdftemobilit&t und der
stark angestiegenen Arbeitslosigkeit ist zu vermuten, daB in Zu-
kunft Fragen des differentiellen Kindigungsschutzes, z.B. des be-
sonderen Schutzes 4lterer Arbeitnehmer, grdfte Bedeutung haben

werden.

Bringt man die verschiedenen Neuerungen der Beschiftigungspolitik
aus den vergangenen Jahren in eine Zusammenschau, so zeligen sich
ZUu einem gewissen Grade gegenldufige Entwicklungstrends in den
beiden Lindern; und zwar werden jeweils dort neue Regelungen an-
gestrebt, wo - aus der Sicht der Beschidftigungsparteien - die
griften Defizite im konventionellen Regelsystem sichtbar wurden.
S0 zielt die amerikanische Automobilgewerkschaft UAW deutlich auf
bessere Beschidftigungssicherung, ja sogar auf Beschaftigungsga-
rantien, bezahlt dies aber mit den Zugestdndnissen eines geringe-~
ren Einflusses des Senioritdtsrechts auf die interne Arbeits-
platzzuweisung. Aus Beschdftigerperspektive heiBt dies, daB Ar-
beitskraft tendenziell zu einem fixen Produktionsfaktor wird,
aber andererseits grédBere ManSvrierfihigkeit beim internen Perso-
naleinsatz (vor allem bei Umsetzungen} gewonnen wird. Es werden
also bisherige Rigiditdten und Tlexibilit&ten umgeschichtet in
Richtung der "deutschen" Verhdltnisse.

In der Bundesrepublik sind eher umgekehrte Trends zu beobachten.
Hier versuchten &ie Unternehmen, zumindest an den Belegschafts-
rindern neue Flexibilitdt durch neue Formen von Beschiftigungs-
verhdltnissen (Leiharbeit, Zeitvertrdge, etc.) zu gewinnen, wdh-
rend die Bemitihungen der Gewerkschaften vor allem dahin gehen, die
(bislang vergleichsweise groBen) Splelrdume fir den internen Per-
sonaleinsatz einzuengen, um Beschdftigungsrisiken, wie Dequalifi-

zierung und Abgruppierung, zu verringern.
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3. Der Ruf nach staatlicher Hilfe

Die eben beschriebenen Reaktionen auf krisenhafte Entwicklungen

betreffen fast ausschlieBlich den Beschdftigungsbereich, sie be-
inhalten neue oder modifizierte Regeln und Konditionen des Ein-

satzes von Arbeitskraft, die die Beschdftigungsparteien unter

sich ausmachen.

Eine weitere Option, der Krise zu begegneri, besteht darin, daB

nicht die Beschdftigungsparteien im Rahmen der Tarifautonomie die
Krisenlast neu verteilen, sondern einer von ihnen oder beide Ent-
lastung oder Beistand durch staatliche Intervention in den Auto-

mobilmarkt suchen.

Hierbei spielen zwei Grundformen eine bedeutsame Rolle. Die erste
ist die der Subvention. In der amerikanischen Autoindustrie ist
der Chrysler-Konzern dafiir ein markantes Beispiel einer Uberle-
bensstrategie, das auf finanzleller staatlicher Hilfe beruht, wo-
bei hier wohl auch riistungspolitische Gesichtspunkte im Spiel
gind. In der Bundesrepublik sind bisher in der Autoindustrie kaum
Fille direkter Subventionierung zur Rettung won Unternehmen der
Automobilbranche bekannt geworden. Ein entsprechendes Irsuchen
ist im Tiefpunkt der Krise der Volkswagen AG =zu Beginn des Jah-
res 1975 ausgegangen, wurde aber von der Bundesregierung damals
abgelehnt. Indirekt wird die Autoindustrie dennoch subventio-
niert, schon alleine durch die Investitionshilfen, die Staaten
bzw. Bundeslinder im Wettbewerb um die Neuansiedlung von Automo-

bilwerken erteilen.

Die zweite prinzipielle Variante staatlicher Intervention richtet
sich auf Restringlerung von Automobilimporten auslédndischer Her-
steller, Das hierzu aktuelle Beispiel ist die Forderung der Auto-
mobilarbeitergewerkschaft UAW (urspriinglich im Verein mit der
Ford Motor Co.) nach Importschutz, der vor allem auf die Einfuhr
japanischer Kraftwagen in die USA zielt. Dem amerikanischen Kon-
gred liegt derzeit ein Gesetzentwurf veor, der sicherstellen soll,
daB Automobile, die in den USA verkauft werden, einen bestimmten,

durchweg hchen Anteil wvon Bestandtellen enthalten, die in den USA
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hergestellt worden sind ("local content rule"). Die UAW erwartet
sich von der gesetzlichen Verwirklichung dieser MaBnahme eine
Neuschaffung von rund 700.000 Arbeitsplitzen, und zwar teils da-
durch, daB man die japanischen GroBfkonzerne (anstelle des Exports
von in Japan gefertigten Kraftfahrzeugen) zum Bau von zusdtzli-
chen Automobilfabriken in den USA bewegt. Zugleich sollen die
amerikanischen Konzerne davon abgehalten werden, in gr&B8erem Um-
fang ihre Getriebe-, Motoren- und Zubehérproduktion ins Ausland
zu verlagern und damit die Internatienalisierung der Produktion

nicht weiter auszudehnen.l)

Ob solche protektionistischen MaBnahmen oder auch die Lohnkonzes-
sicnen der Arbeltnehmer geeipgnet sind, die Internationale Wettbe-
werbsfdhigkeit bzw. die Rentabilitdt der amerikanischen Autoindu-
strie wiederherzustellen, bleibt abzuwarten. Zumindest eine der
Ursachen der Krise dieser Industrie, die mangelnde Produktivitdt
und mangelnde Qualit&t der Produkte, wird durch lohn- und preis-
politische MaBnahmen noch nicht beseitigt. Allenfalls k&nnte mit
den protekticonistischen Eingriffen eine "Atempause" geschaffen
werden, widhrend der die erforderlichen Umstrukturierungen im Pro-

duktionsapparat leichter zu vollziehen wdren.

Die in den jlngsten MaBnahmen zum Ausdruck kommenden neuen be-
schdftigungspolitischen Ansdtze von Unternehmen und Gewerkschaf-
ten zelgen aber zweierlei sehr deutlich: Erstens, obgleich fiir
die Unternehmen die strategischen Felder, auf denen neue Flexibi-
litdt und damit Konkurrenzvorteile zu erzielen sind, begrenzt
sind (z.B. Absatzmarkt, Beschaffungsmarkt, Arbeitsmarkt, Produk-
tion, Produktqualitidt, Technolegie etc.), so sind die konkreten
Mafnahmen, die zu einer Neugestaltung von Bedingungen in diesen
Bereichen in Frage kommen, praktisch unbegrenzt. Zweitens, die
Erschliefung neuer Formen von Flexibilitdt bedeutet hiufig zu-
ndchst eine Bedrohung flir die Beschidftigung und die Einkommen von
Arbeitnehmern, oder genauer gesagt: einer bestimmten Gruppen von

Arbeitnehmern. Sc geht beispielswelise die internationale Kapital-

1) Auch in der Bundesrepublik gab es - sc etwa bei Upel und Ford
- Widerstand gegen die Verlagerung von Produktion ins Ausland.
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mobilitdt, durch die Produktion ins Ausland verlagert wird, je-
weils zu Lasten der heimischen Arbeitskrifte; oder die grébere
betriebsinterne Flexibilit4t bei der Besetzung von Arbeitspldtzen
geschieht zundchst auf Kosten der Beschdftigten mit hoher Senio-
ritdt, da ihre Privilegien im Hinblick auf die Arbeitsplatz- und
Schichtzuteilung abgebaut werden. Neue Flexibilitdt erdffnet in-
des zugleich Potentiale fiir die Neugestaltung von Arbeitsbedin-
gungen, die bislang unbefriedigend waren; so z.B. M8glichkeiten
neuer Arbeitsstrukturierung, mit denen die teilweise extreme be-
triebliche Arbeitsteilung, die bisher in der Autoproduktion vor-
herrschte und die zunichst von tayloristischen Vorstellungen ge-
prigt, dann aber durch das Seniorititsrecht verfestigt wurde,

fiberwunden werden k&nnten.
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1. Zeitreihen, Quellen, Definitionen

Die vorliegende Studie verwendet die vielfdltigsten statistischen
Materialien. Im folgenden sollen die Grundlagen der vor allem fiir
die Varianz- und Elastizitdtsanalyse genutzten, auf die Automo-
bilindustrie insgesamt und ihre Untergliederungen bezogenen Zeit=
reihen dargestellt und verglichen werden. Tabelle I-1 zeigt einen
Ausschnitt der insgesamt 79 (USA : 27; BRD : §2) Variablen.

1.1 Wirtschaftszweigsystematik

Grundlage der in verschiedenen Ldndern ver&ffentlichen Einzelsta-
tistiken zu Produktion, Umsatz, Beschiftigung, Stunden, Material-
verbrauch ete. ist in der Regel eine einheitliche Systematik der
Wirtschaftszweige. Diege grenzt wirtschaftliche Aktivitdten ge-

geneinander ab. Im produzierenden Gewerbe erfolgen die Abgrenzun-
gen nach Gliter- und Warengruppen. Da die Wirtschaftszweigsystema-
tik allen Einzelstatistiken zugrunde gelegt wird, sind die Ergeb-
nisse etwa zu Produktion, Beschdftigung und Stunden filr eine In-

dustrie miteinander vergleichbar.

Fiir die Bundesrepublik gilt die "Systematik der Wirtschaftszwei-
ge" von 1961, die 1970 und 1979 iberarbeitet wurde (Statistisches
Bundesamt 1976-80by Potkowik 1980). Da fir verschiedene Erhebungen
tiefer gegliederte Systematiken bendtigt wurden, entwickelte man
abgeleitete Fassungen der Wirtschaftszwelgsystematik. Fir die
Analyse der Automobilindustrie von bescnderem Interesse 1st bis
1376 die Systematik der Industrieberichterstattung (IB) und ab
1976 die diese ersetzende Fassung der Systematik der Wirtschafts-
zweige filr die Statistik im produzierenden Gewerbe (SYPRQ) (Sta-
tistisches Bundesamt Wiesbaden 1977).

In den USA wird das "Standard Industrial Classification Manual
(SICHI" verwendet (US Office of Management and Budget 1972}, Auch
diese Wirtschaftszweigsystematik bildet die Grundlage flir die

verschledensten statistischen Erhebungen der Landes- und Bundes-
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‘TABELLE I-1: ZEITREIHEN IM UBERBLICK: VARIABLEN UND ZEITRAUME

Automobilindustrie Kraftwarenbau Teileherstellung
insgesamt
usa BRD UsSA BRD USA BRD
Zulassungen 194B-80 1950-80 - - - -
PKW 1948-80 1950-80 - - - -
LKW 1948-80 1950-80 - - - -
Produktion 1948-80 1950-80 - - - -
) PKW 1948-80 1950-80 - - - -
LKW 1948-80 1950-80 - - - -
Lagerhaltung - 1967-80 - - - -
Beschiftigte 1948-80 1950-80 1958-8C 1956-80C 1958-80 1956-80
Frauen 1959-80 1950-80 1959-80 1956-80 1959-80 1956-80
Arbeiter 1948-80 1956-80 1958-80 1956-80C 1958-80 1956-80
LG 1 - 1957-80 - - - -
LG 2 - 1957-80 - - - -
LG 3 - 1957-80 - - - -
Std. geleistet - 1950-8C - -
Std. bezahlt 1948-80 1957-80 1958-80 - 1958-80 -
LG 1 - 1957-80 - - - -
G 2 - 1957-80 - - - -
LG 3 - 1957-80 - - - -
Wochenlchn 1948-B0 1957-80 1958-80 - 1958-80 -
Stundenlchn 1948-80 1957-80 1958-80 - 1958-80 -
Layoffs 1958-80 - 1958-80 - 1958-80 -
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behtirden und erlaubt den Vergleich von Zeitreihen fir die Automo-
bilindustrie (BLS 1976a).

Einrichtungen wie die UN und die EG versuchen seit lingerer Zeit,
auch die {ibernationale Vergleichbarkeit von Statistiken zu ermdg-
lichen. Die internationale Systematik der Wirtschaftszweige der
UN {(United Nations 1968) definiert nur sehr groBe, hochaggregier-
te Einheiten. So wird etwa die Automobilindustrie nicht weiter
untergliedert. Die NACE, die Wirtschaftszweigsystematik der EG
(Statistisches Amt der Europiischen Gemeinschaften 1970} geht in
der Gliederungstiefe weiter als die ISIC, sie erreicht jedoch

nicht die Detailiiertheit der nationalen Statistiken.

Bundesrepublik

Die von der Systematik der Wirtschaftszweige (WZ) abgeleitete Sy-
stematik der Industrieberichterstattung (gilt bis 1976) unter-
teilt die Obergruppe StraBenfahrzeugbau in acht Untergruppen:

33 Strafenfahrzeugbau

3311 Kraftwagenindustrie (einschlieflich Herstellung von Moto-
ren und StraBenzugmaschinen)

3317 Kraftradindustrie (einschlieBlich Herstellung von Motoren
und Mopeds)

3330 Herstellung von Kraftfahrzeugteilen (ohne Herstellung von
Motoren?

33yl Herstellung von Aufbauten (z.B. Karosserien) und Anhdngern
33u7 Gespannfahrzeugbau

3350 Fahrrad- und Kinderwagenindustrie (einschlieBlich Herstel-
lung von KrankenfahrstGhlen}

3390 Kraftfahrzeug- und Fahrradreparaturwerkstitten
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Die Untergruppen 3311 - 3390 Uberschneiden sich nicht und ergeben
aggregiert den StraBenfahrzeugbau (33).

Von besonderem Interesse filir die vorliegende Studie ist die Auto-
mobilindustrie im engeren Sinne. Sie "umfaBt die Hersteller von
Kraftwagen und deren Motoren, von StraBenzugmaschinen, Anhingern,
Aufbauten, Kraftfahrzeugteilen und -zubehdr" (VDA 1981}, Sie
setzt sich damit aus den Untergruppen Kraftwagenindustrie {(3311),
Herstellung von Kraftfahrzeugteilen (3330) und Herstellung wvon
Aufbauten und Anhdngern (33%1) zusammen. Die Automobilindustrie
stellt Kraftwagen und StraBenzugmaschinen, nicht aber Acker-
schlepper her. Kraftwagen sind "mehrspurige Kraftfahrzeuge zur
Befdrderung von Personen und/oder Gitern im elgenen Nutzraum cder
auf eigener Ladefldche, oder zur Arbeitsleistung" (VDA 1981, S.
7}. StraBenzugmaschinen sind "ausschlieflich oder {iberwiegend zum
Ziehen von Anhdngern gebaute Kraftfahrzeuge, die eine Hilfslade-
fldche aufweisen kdnnen und nach ihrer Bauart ilberwiegend zum
Verkehr auf StraBen bestimmt sind" (VDA 1981, 5. 7 f.).

Wdhrend der StraBenfahrzeugbau alle vier- und zwelrddrigen Fahr-

zeuge mit und ohne Motoren erfaBt, werden dem Kraftfahrzeugbau

nur Kraftwagen und Kraftridder, also motorgetriebene Fahrzeuge zu-
gerechnet. Der Kraftfahrzeugbau ergibt sich rechnerisch aus dem
StraBenfahrzeugbau abziglich dem Gespann-Fahrzeugbau {(IB 3347},
der Fahrrad- und Kinderwagenindustrie (IB 3350) und den Kraft-
fahrzeug- und Fahrrad-Reparaturwerkstdtten (IB 3390).

Die Erhebungen nach der Systematik der Industrieberichterstattung
arbeiteten bis 1976 mit zwel Zuordnungsverfahren. Bei dem Haupt-
beteiligten-Konzept werden '"die Ergebnisse nach &rtlichen Be-
triebseinheiten aufgerechnet, d.h. es werden kombinierte Betriebe
(Betriebe, die mehreren Industriegruppen und -zweigen angehdren,
z.B. Maschinenfabrik und Gieferei) mit den Angaben fir den gesam-
ten Betrieb der Industriegruppe bzw. dem Industriezweig zugerech-
net, in der bzw. in dem das Schwergewicht deg Betriebes, gemessen
an den Beschiftigtenzahlen, liegt" (Statistisches Bundesamt 1976b,
S. 4.
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Nach dem Beteiligten-Konzept werden dagegen "kombinierte Betrie-
be" auf die verschiedenen Wirtschaftsgruppen bzw. -zweige aufge-
teilt, denen die einzelnen Betriebsteile ihrer Produktion ent-

sprechend zuzurechnen sind (Statistisches Bundesamt 1976b, S. 4).

1976 wurde das bis 1975 gliitige, von der Wirtschaftszweigsystema-
tik abgeleitete "Systematische Verzeichnis zum monatlichen Indu-
striebericht" (IB-Systematik) auf die "Systematik der Wirtschafts-
zweige in der Fassung flr die Statistik im produrzierenden Gewer-
be™ (SYPRO) umgestellt. Die neuen Zeitreihen unterscheiden sich

in vier Merkmalen von der alten Industrieberichterstattung:

o Die Umstellung auf die SYPRO ergab Veridnderungen in den Defini-
tionen der Wirtschaftszweige, die jedoch auf die Automobilindu-

strie nicht entscheidend durchschlagen.

o Wihrend in der alten Industrieberichterstattung alle Betriebe
mit zehn und mehr Arbeitskrdften erfaft wurden, sind in der
neuen SYPRO-Statistik nur noch Betriebe mit 20 und mehr Ar-

beitskrdften enthalten.

¢ In der Industrieberichterstattung wurde nur der industrielle
Bereich von Betrieben erfaft. Die SYPRC dehnt den Betriebsbe-
griff auf die gesamte Brtliche und fachliche Einhelt einschlieB-
lich der nichtproduzierenden Bereiche (z.B. Handel, Transport)

aus.

o SchlieBlich werden in der neuen Statistik auch die Betriebe des
produzierenden Handwerks berlicksichtigt, wihrend diese in der

alten Industrieberichterstattung nicht erfalt wurden.

Die zwel unterschiedlichen Erhebungs- und Aufbereitungsverfahren
wurden beibehalten. Angaben nach dem Hauptbeteiligten-Kenzept
(Betriebe werden als Ganzes erfaBt und nach ihrem fachlichen
Schwerpunkt zugeordnet) heifen Jjetzt "Angaben filr Betriebe", An-
gaben nach dem Beteiligten—Konzept'(erfaBt werden nur die der je-

weiligen Untergruppe zugehBrigen fachlichen Betriebsteile) werden
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"Angaben filr fachliche Betriebsteile"™ genannt (Statistisches Bun-
desamt 1978b, S. 4 ff.}.

Da unsere Zeitreihen bis auf das Jahr 1950 zuriickgehen, wurden
die ab 1976 nach dem SYPRO-Konzept erfaB8ten Angaben dQurch Korrek-
turfaktoren auf die alte IB-Systematik umgerechnet.

USA

Die in den USA giiltige Wirtschaftszweigsystematik ist das Stan-
dard Industrial Classification Manual wvon 1972 (SIC). Die Automo-
bilindustrie (Motor Vehicles and Motor Vehicle Equipment, SIC
371) setzt sich aus folgenden Untergruppen zusammen:

3711 Motor Vehicles and Passenger Car Bodies (Kraftwagen und

PKW-Karosserien)

3713 Truck and Bus Bodies (Aufbauten und Anhdnger fiir LKW und
Busse)

3714 Motor Vehicle Parts and Accessories (Kraftfahrzeugteile
und -zubehér)

3715 Truck Trailers (LKW-Anhdnger)}

Die Obergruppe 371 umfaBt im Gegensatz zur Bundesrepublik nur die
Automobilindustrie im engeren Sinne, also die Herstellung von
Kraftwagen. Sie setzt sich aus den Untergruppen 3711, 3713, 3714
und 3715 zusammen.

Das SIC wﬁrde 1972 idberarbeitet. Flr die Automebilindustrie erga-
ben sich jedoch keine nennenswerten Verdnderungen in den Abgren-
zungen. Soweit Unterschiede zwischen dem alten und dem neuen SIC
auftraten, wurden Korrekturen in den Einzelstatistiken durch die
jeweils betroffenen Institutionen beriicksichtigt (BLS 1978a, S.
279 £.; US-0ffice of Management and Budget 1972).

K &hler/Sengenberger (1983): Konjunktur und Personalanpassung. ‘lSIMUNC}I[N
http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-68215 T



455

Das SIC arbeitet im Gegensatz zur Bundesrepublik nur mit einem
Erhebungskonzept. Der Betrieb ist definiert als eine &rtlich kon-
zentrierte Skonomische Einheit. Die Einordnung des Betriebs in
Industriegruppen erfolgt nach dem Schwergewicht seiner wirtschaft-
lichen Aktivitdt.

Vergleich

Ein Vergleich der US-amerikanischen mit der bundesrepublikani-
schen Wirtschaftszweigsystematik muB beriicksichtigen, daB teil-
weise mit unterschiedlichen Erhebungskonzepten gearbeitet wird.
Bis 1976 wurde in der BRD nur der StraBenfahrzeugbau insgesamt
(IB 33) sowohl nach dem Hauptbeteiligten- als auch nach dem Be-
teiligten-Konzept ausgewiesen. Die Untergruppen (IB 3311 - 3390)
wurden nur nach dem Beteiligten-Konzept erfabBt; bei sclchen Zeit-
reihen werden nur die der jewelligen Industriegruppe zugehdrigen
Teile eines Betriebes, definiert als wirtschaftliche und drtliche
Einheit, beriicksichtigt. Demgegenilber arbeitet die US-amerikani-
sche Wirtschaftszweigsystematik ausschlieBlich mit dem Hauptbe-
teiligten-Konzept: Betriebe werden als Ganzes nach dem Schwerge-
wicht ihrer wirtschaftlichen Tdtigkeit zugeordnet.

Die Unterschiede sind jedoch nicht gravierend. In der BRD werden
die grofen Werke der Hersteller auch nach dem Beteiligten-Konzept
als Ganzes dem Kraftwagenbau zugerechnet (siehe unten). Teilepro-
duzenten, die auch anderen Industriegruppen zugehdren, werden da-
gegen nur in ihren fachlichen Betriebsteilen berilicksichtigt. In
den USA wird nach dem Hauptbeteiligten-Konzept erhoben, aber der-
selbe Gegenstandsbereich erfadt. Der hohe AusstoB der US-amerika-
nischen Automobilindustrie hat bereits sehr friih dazu gefiihrt,
daB sich sowchl im Hersteller- wie auch im Zuliefererbereich Be-
triebe als ®rtliche Einheiten ausschlieflich auf die Herstellung
von Kraftwagen und ihren Teilen konzentrieren. Da Betriebe, die
mehreren Industriegruppen angehdren, relativ selten sind, wird in
den USA trotz erhebungstechnischer Unterschiede derselbe Berichts-

kreis erfalBt,
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Hinzu kommt, daB etwa in bezug auf die Begchiftigtenzahlen die
unterschiedlichen Erhebungskonzepte der Bundesrepublik keine gra-
vierenden statistischen Differenzen hervorbringen. So wurden etwa
im Jahre 1980 nach den "Angaben flir Betriebe" (Hauptbeteiligten-
Konzept) im Kraftwagenbau 418.000 Beschdftigte gezdhlt. Bei den
"Angaben fir fachliche Betriebsteile" (Beteiligten-Konzept) wur-
den flir dieselbe Industriegruppe 397.000 Beschdftigte oder 95 %

der nach dem alternativen Konzept erhcbenen Zahl ausgewiesen.

Die deutsche Industriegruppe Kraftwagenbau (IB 3311) enthdlt nach
den Definitionen alle zur Herstellung von kompletten Kraftwagen
erforderlichen Betriebsbereiche ausschlieRlich der Herstellung
von Motoren, nicht jedoch die Herstellung von Kraftfahrzeugteilen
und -aufbauten (z.B. Karosserien und Anhi&ngern), Die US-amerika-
nische Industriegruppe Kraftwagenbau (SIC 3711) dagegen umfaBt
zusidtzlich zur deutschen Industriegruppe die Herstellung von Ka-
rosserien fiir PKW, grenzt aber andererseits die Herstellung von
Motoren aus. Diese Unterschiede dilrften allerdings bei einem Ver-
gleich nicht allzu stark ins Gewicht fallen, da sich die Feprti-

gung ven Motoren und Karcsserien ungefdhr das Gewicht halten.

Die Abgrenzung zwischen Kraftwagenbau und Teileindustrie ist
nicht nur von der sachlichen Zuordnung von Bauelementen zu den
beiden Industriegruppen, sondern auch von erhebungskonzeptuellen,

betriebscorganisatorischen und rechtlichen Bedingungen abhingig.

Im Prinzip werden fiir den Nachweils von "beteiligten Industrie-
gruppen” (IB-Systematik) oder '"fachlichen Betriebsteilen™ (SYPRO~-
Systematik) nur jeweils diejenigen Betriebsteile erfaBt, die ein
bestimmtes Produkt herstellen. Da unter anderem Umsdtze und Be-
schidftigte erfaBt werden, ist dies jedoch nur eingegrenzt még-
lich. Produkte, die nicht direkt auf dem Markt verkauft werden,
werden nicht gesondert erfaft. Damit werden alle diejenigen Bau-
gruppen, Einzelteile und Zubeh&relemente, die von den Automobil-
herstellern fiir ihre Neuwagenprodukticn hergestellt werden, nicht
gesondert erfaft und ausgewiesen. Sie gehen vielmehr in die Indu-

striegruppe Kraftwagenbau ein,
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Nur die Ersatzteileproduktion der Hersteller wird, da sie auf dem
Markt verkauft wird, der Industriegruppe "Teile und Zubeh&r" zu-
gerechnet. Dies gilt jedoch auch nur in einem eingeschrédnkten
Sinne insofern, als Produkte flr den Ersatzteilmarkt eindeutig

von solchen flr Neuwagen abgegrenzt werden kdnnen.

Eine identische Baugruppe, z.B. ein Getriebe, kann also einmal
dem Kraftwagenbau und ein anderes Mal der Teileindustrie zugeord-
net werden. Zum Kraftwagenbau gehiirt es dann, wenn ein Automobil-
hersteller die Getriebe selber erzeugt und direkt in Neuwagen
einbaut, zur Teileindustrie dann, wenn das Getriebe von einem Zu-
lieferer hergestellt und dber den Markt an den Hersteller ver-
kauft wird.

Damit decken sich die Industriegruppen Kraftwagenbau und Teilein-
dustrie in der Bundesrepublik weitgehend mit der Unterscheidung
nach Herstellern und Zulieferern, Dem Kraftwagenbau sind alle
Bauelemente zugeordnet, die von den Herstellern eigenproduziert
werden. In der Teileindustrie finden sich alle Zulieferer und
verputlich ein kleiner Teil der Ersatzteilproduktion der Heratel-

ler, insoweit als diese sich gesondert ausweisen 148%.

Fir die USA ergeben sich andere Trennungslinien. Hier wird wie
nach dem Hauptbeteiligten-Konzept der Betrileb als &rtliche und
wirtschaftliche Einheit insgesamt nach dem Schwergewicht seiner
wirtschaftlichen Aktivitdt Industriegruppen zugeordnet. Die zur
Bundesrepublik unterschiedliche Betriebs- und Unternehmenscrgani-
sation der US-amerikanischen Hersteller fllhrt nun zu Konsequenzen
fiir die Abgrenzung zwischen Kraftwagenbau und Teileindustrie. Die
Automobilkonzerne sind in Divisionen untergliedert, die als selb-
stdndige Unternehmen operieren. Die Divisionen verfilgen in der
Regel Uber ein "home plant". Dabel handelt es sich um ein grofes
Werk, in dem fast alle Fertigungsstufen reprdsentiert sind. Dane-
ben bestehen dann Jeweils eine greoBe Zahl an Einzelbetrieben wie
GieBereien, Schmiedewerke, PreBwerke, Motorenbau, Getriebe- und
Fahrwerkbau, Betriebe fiir die Innen- und Aufenausstattung, Karos-

seriebau und Endmontage, die tber die gesamte USA verstreut sind.
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Retriebe nach ihrem Schwepgewicht Industriepruppen zugeordnet
werden, werden vor aliem die sop. "home plants" und die Karrose-
rie- und Montagewerke zum Xraftwagenbau gezdhlt. Da nun ein gro-
Ber Tell der leile- und Baugruppenproduktion in Srtlich und orga-
nisatorisch abgrenzbaren Zetrisben erfolgt, erscheint sie in der
Untergruppe 'sileindusgirie. Dementsprechend wird In den USA ein
groferer Anteil der Gesamtoproduktion in dieser Untergruppe ausge-

wiesen als in der Bundesrepublik.

Damit werden im Xraftwagenbau in den USA die Automobilhersteller
erfaft. Sie sind gleichzeitig wesentlich stdrker als in der 3un-
desrepublik auch in der Untergruppe Teileindustrle vertreten, die
sich aus der Telile- und Baugruppenproduktion von Herstellern und

Zulieferern zusammensetzt,

In diesen Zusammenhdngen diirfien dle unterschledlichen relativen
Cewichte von Kraftwagenbau und Teileherstellung in beiden Lindern

hegriindet sedn. Im Jahr 1973 lag der Anteil der Untergruppe

aftwagenbau an der gesamlen Automebilindustrie in den USA bel

1 % und in der Bundesrepublik bei 62 % {(Tahelle L-2).

Aufbauten und Anhdnger sind in den USA in zwei verschiedenen Un-
tergruppen erfaBt (3IC 3713, SIC 3715). Wdhrend die deutsche
Gruppe alle Aufbauten und Anhdnger fir PKW und LKW erfaBt, ist
die Herstellung von Karosserien filr PKW in den USA dem Kraftwa-
genbau zugeschlagen. Die Anteile an der Gesamtbeschdftigung der
Automobilindustrie liegen bei 7 % fir die USA und 6 % fur die

Bundesrepublik (Tabelle I-2}.

Trotz der benannten Unterschiede sind die untersuchten Industrie-
gruppen im Hinblick auf ihre langfristige beschidftigungspoliti-
sche Dynamik Ubernational vergleichbar. Die ¥Kernbestandteile der
Industriegruppen Kraftwagenbau, Teileherstellung und Auilauten-

und Anhdngerbau sind identisch.

Unterschiede ergeben sich schlichlich beil einem Vergleich der
Obergruppen. In den USA wird die Autcmobilindustrie (Herstellung

von Kraftwapgen und deren Teilen) als Aggregat ausgewicsen (SIC
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ANTETILE DIR UNTERGRUPPEN AN DER AUTCOM
INSGESAMT MACH RESCHAFTIGTENZAHLEN (DEZE

LEINDUSTRIE

BER 1975}

Land USA ERD
Industriegruprpe abs % abs %
Kraftwagenhau HES.800 51 322.700 52
Teileherstellung 182,000 432 168,500 22
Aufbauter und PR -
Anhinger 1.800 7 7,500 =
Automodilindustrie 909,600 100 523,800 160

Ju=llen: BL3

3713, In Ader

(TB 33) den Obevbegriff.

strie die der
,

madphan {803

33:50) und die Xraeftfahrzeug-

(13 3330).

L Statistizches

Bundesamt;

elgene Berechnungen.

Bundesrepublik dapepen hildet der

ste]iung

34y,

Stral3enfahrzeugbaus

vahl cer Heschdftigten bel b

Hoch penauer lst die

Tistix ausgowie

hilt zusdtzli

die “raftradindustrie

doch 1973 bel

Luch wenn die

inggesamt,

von Kraftreddern (LB 3317),

StraBenfahrzeugbau

Er enthilt zusitzlich zur Automobilindu-

cgen Gespannfahr-

una ﬁra:trud—Reparazurwerkstatten

2
B .

senan Obergruppe Kraftfahrzeugindustrie,

Letztere Gruppen bilden nur einen kieinen Teil des

1973 lag ihr Anteil an der Gesamt-

Uherelnstimmung nlt der in der Verdienststa-

Sia ent-

ch zur Automobilindusirie im engeren Sinne nur noch

weniger als

o
T

der Obergruppe.

Jer Anteil der hier Beschidftigten lag je-

Abgrenzungen der Obergruppen nicht {iberelnstimmen,

gind die Vergleichsmdglichkeiten kaum eingeschrdnkt.

Ligtenanteile

grupne Liegen

Nie Beschdf-

der nicht identischen Untergruppen an der Gesamt-

bel nich:

Ivtegchafrszweigsys:

ob aut

mehr

als B bzw,

1 %.

ematiken der Bundesrepublik und der UJSA

die

i

5, i utomobhl
Kohler/Sengenberger (1983) Konjunktur und Personal anpassung.

http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-68215

Lriden hier re

ingd

strie,

pa
I

G4

elevanien internaticnalen

le Bundesre-

"ISFMUNCHEN



4680

publik nur als Aggregat aus den Untergruppen errechenbar, ent-
spricht der Nummer 35 der NACE und der Nummer 3843 der ISIC. Die
Untergruppen Kraftwagenbau, Teile und Zubeh&r und Anhdnger und
Aufbauten entsprechen den NACE-Gruppen 351, 353 und 352. Die ISIC
geht in ihrer Gliederungstiefe nicht idber die Automcbilindustrie

als grundlegende Einheit hinaus.

Da in diese Studie auch Uberlegungen zum Verhdltnis von Herstel-
lern und Zulieferern eingehen, ist es sinnvoll, abschlieBend et-

was zum Verhdltnis beider Unternehmensformen zu sagen.

Wie oben ausgefiihrt decken sich in der Bundesrepublik die Abgren-
zungen zwischen dem Kraftwagenbau sinerseits und der Teile- und
Aufbautenindustrie andererseits weltgehend mit den Unternehmen
der Hersteller und Zulieferer. Im April 1974 beschiftigten die
Hersteller im Kraftwagenbau in etwa 286.200 Arbeiter, widhrend die
Zulieferer in der Teile- und Aufbautenindustrie eine Arbeiterzahl
von 152.700 aufwiesen (Tabelle I-3). Die Hersteller beschidftigten
in etwa 87 % und die Zulieferer 33 % aller Arbeiter der Automo-

bilindustrie.

Aus Angaben iliber die Besch&ftigung in der Automobilproduktion der
vier groBen amerikanischen Hersteller, aus der Beschidftigtensta-
tistik und aus Informationen {iber den gewerkschaftlichen Organi-
sationsgrad in den USA lassen sich ndhere Angaben zum Verhdltnis
von Herstellern und Zulieferern in den USA errechnen {(vgl. Tabel-
le I-3)., Im April 1974 lag die Zahl der Lohnempfdnger in der Au-
tomobilindustrie bel 685.100, die des Kraftwagenbaus bei 300,100,
die der Teileindustrie bei 314.500 und die der Herstellung wvon
Anhdngern und Aufbauten bei 70,.500. Wahrend im Kraftwagenbau de-
finitionsgem&B ausschlieRlich Hersteller t&tig sind, setzt sich
die Teileindustrie aus Herstellern und Zulleferern zusammen. Auf
die Hersteller entfallen in etwa 1%1.400 Lohnempfdnger (ca. 60 %),
auf die Zulieferer ca. 123.100 (ca. 40 %). Dieselben Prczentsdtze
gelten in etwa auch filr die Aufbauten- und Anhidngerindustrie. Der
Gesamtanteil der in der Automobilindustrie erfaBten Beschdftigten
von Zulieferern liegt damit bel etwa 22 %, der der Hersteller bel
ca, 78 %.
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TABELLE I-3: INDUSTRIEGRUPPEN DER AUTOMOBILINDUSTRIE IM VERHALTNIS VON HER-
STELLERN UND ZULIEFERERN NACH BESCHAFTIGTENZAHLEN {ARBEITER) IM
APRIL 1974 - SCHATZUNGEN

a) USA
insgesant Hersteller Zulieferer
Industriegruppe
absolut % absolut % absolut %
Kraftwagenban 300.100 100 300.100 100 - 9]
Teileherstellung 314,500 100 191.400 61 123.100 39
Anhidnger + Aufbauten 70.500 100 43,500 62 27.000 38
Automobilindustrie 685.100 100 535.000 78 150.100 22
b) Bundesrepublik Deutschland
insgesamnt Hersteller Zulieferer
Industriegruppe
absolut % absolut % absgolut %
Kraftwagenbau 286,200 100 186,200 100 - 0
Teileherstellung 143,700 100 i4.400 10 129.300 90
Anhidnger + Aufbauten 26.000 100 2.600 10 23.400 90
Automobilindustrie 455,900 100 303,200 67 152.700 33

Der gréBere Herstelleranteil in den USA kann mit der unterschied-
lichen Fertigungstiefe, aber auch mit der Ausgrenzung einer Reihe
von Teilen aus der Automebilindustrie zusammenhdngen. 5o werden
etwa in den USA Windschutzscheiben, PreBwerke, Beleuchtung, Zin-
dung, Batterien, Vergaser, Kolben und Ventile anderen Industrien

zugerechnet.

In der Bundesrepublik werden weniger Teile und Teilegruppen aus
der Automobilindustrie ausgeschlossen. Dies sind vor allem die
elektrische Ausriistung, Batterien, Tachometer und andere Kon-

trollinstrumente und die Herstellung von Sicherheitsglas. Teile
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fir Motoren und andere mechanische Aggregate dagegen sind Bestand-

teil der Automebilindustrie.

1.2 Neuzulassungen

Bundesrepublik

Neuzulassungen werden vom Kraftfahrrtbundesamt in Tlensburg erfaft
und verdffentlicht (VDA 1950 - 1981). Die Statistik ist sehr ge-
nau und differenziert. Sie unterscheidet zwischen fabriknecuen und
gebrauchten Kraftfahrzeugen, Kraftridern, Personenkraftwagen,
Kombinatlonskraftwagen, Kraftomnibussen, Lastkraftwagen, Sonder-
kraftfahrzeugen und Zugmaschinen. Persconenkraftwagen und Komblna-
tionskraftwapen werden im folgenden DPXW, Kraftomnibusse, Last-
kraftwagen, Sonderkraftfahrzeuge und Zugmaschinen zusammenfassend

LKW genannt.

Die Statistik ist sehr genau, ez gibt keine nennenswerten Verin-
derungen der Delinitionen. Aufgrund von Gebistsstandsinderungen
weisen die Zeitreihen zwel Briche zuf: Ab 1858 wird das Saarlanda
und ab 1961 Berlin in dis Zulassungsstatistik integriert. Lie
Briiche in den Zeitpreihen wurden nicht durch Rickrechnungen koroi-
glert, da sie bei einer Zeiitreihc von 32 Jahren nicht ins Cewlicht
fallen. Die im Jahr 1958 im Saarland zugelassenen PKW machen

1,16 % der Gesamtzulassungen aus, bel den LKW handelt es sich um
1,56 % und bei den Kraftwagen .insgesamt um 1,24 %, Die Zulassun-
gen in Berlin machten 1951 2,7 % der Gesamtzulassungen flr FEXW,
1,7 % Flr LKW und 2,54 % filr drafiwager ‘negesamt aus.

sl

Die Abgrenzunger zwischen verschiedenen Typen von Kraftwagen sind
eindeutig festgelegt. Danach sind PXW ausschlieBlich zur Befdrde-
rung von Perscnen bestimmt und haben nicht mehr als neun Sitz-
plidtze. Kombinationskraftwagen kdnnen ohne bauliche Verdnderungen
wahlweise oder gleichzeitip der Befdrderung von Personen und G-
tern dienen. LKW sind dagegen ausschliedlich zum Transport won
verschiedenen oder bestimmten Gilterr elinpgerichter, Busse dicnen

der Befdrderung wvon mehr 215 neun Perscnen.
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Zulassungsstatistiken werden 1n den USA nur auf der Ebene der
Finzelstaaten erstellt. Erhebungszeitpunkte und Erhebungemethoden
unterscheiden sich betrdchtlich. Dementsprechend missen die Bun-
desstatistiken eine Reihe von Anpassungskorrekturen vornehmen, um

die Homogenitdt der Zeitreihen zu sichern.
g

Flir die Bundesebene werden sowohl von der Federal Highway Admi-
nistration (IHWA) als auch von der Pirma R.L. Polk Zulassungssta-
tistiken erstellt. Beide Zeltreihen unterschelden sich aufgrund
ihrer in einzelnen Punkten verschiedenen Anpassungsverfahren. Die
Ver&dffentlichungen des Automobil Verlages Ward's basieren auf den
Statistiken von Polk. Unsere Zeitreihen beziehen sich auf diese

Quelle {(Ward's 1981).

Die Abgrenzungen zwischen PKW und Kombi einerselits und LKW ande-
rerseits sind im wesentlichen mit denen der Bundesrepublik iden-
tiseh., PKW und Xombi dienen der Beférderung einer begrenzten Zahl
an Perscnen, LKW dem Transport von Glitern und Busse der Massenbe-

férderung von Personen.

Auch in den USA gal es Gebletsstandsdnderungen. Alaska und Hawaiil
wurden 1359 als selbstindige Staaten anerkannt. Noch 1375 lag der
Anteil der PKW-Zulassungen diezer Einzelstaaten an der Gesamtzahl
der Zulassungen bei nur 0,6 % (Ward's 1981, S. 150), der Zeitrei-

henbruch konnte damit vernachldssigt werden.

1.3 Produktion

Bundesrepublik

Der Verband der deutschen Automobilindustrie (VDA) stellt die
Produktionsstatistiken fiir die Bundesrepublik zusammen. Die Ver-
3ffentlichung erfolgt u.a. in dem Jahrbuch des Verbandes "Tatsa-
chen und Zahlen" (VDA 1950 - 1981), Die Abgrenzungen zwischen PKW

und Kombi einerseits und LKW, Omnibussen und StraBenzugmaschinen
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andererseits ist identisch mit der Zulassungsstatistik. PKW und
Kombi sind Kraftwagen, die der Bef&rderung von Personen in be-
grenzter Anzahl dienen. Die Gebjetsstandsinderungen der Bundesre-
publik schlagen bei der Statistik der Kraftwagenproduktion nicht
zu Buche, da erst nach der Eingliederung des Saarlands in die
Bundesrepublik das Werk von Ford in Saarlouils errichtet wurde und

in Berlin bis heute keine Kraftwagen produziert werden.
USA

In den USA werden die Produktionsstatistiken von dem Automobil-
Verlag Ward's erstellt und verdffentlicht (Ward's 1881).
Die Definiticnen von Kraftwagen und deren Untergruppen sind mit
denen der Zulassungsstatistik der USA wie auch mit den entspre-
chenden bundesrepublikanischen Zeitreihen kongruent. Die Gebiets-
standsdnderungen der USA {(Alaska, Hawai) sind fir die Produk-
tionsstatistik chne Bedeutung, da in beiden Einzelstaaten keine

Kraftwagen hergestellt werden.

1.4 Beschidftigung

Bundesrepublik

Das statistische Bundesamt erhebt in zweil Zusammenhingen Zeitrei-
hen zur Beschdftigung. In der Beschdftigtenstatistik werden alle
am Monatsende in einem Betrieb tdtigen Perconen erfaft (Statisti-
sches Bundesamt, Fachserie D, 1950-75; Fachserie 4, 1976-80b)., In
der Verdienststatistik wird eine reprisentative Teilerhebung der
Beschdftigten mit dem primiren Zweck der Verdienst- und Arbeits-
zeiterfassung vorgencmmen und ausgewiesen (Statistisches Bundes-
amt, Fachserie M, 1957-75; Fachserie 16, 1976-80a).

Als Beschdftigte gelten in der Beschiftigtenstatistik alle am Mo~
natsende in einem Betrieb tdtigen Personen einschlieBlich tdtiger
Inhaber und mithelfender Familienangeh#riger (auch unbezahlte

mithelfende Familienangeh&rige, soweit sie mindestens ein Drittel

der lblichen Arbeitszelt im Betrieb tdtig sind), aber nicht Heim-
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arbeiter. Die Angestellten umfassen auch die kaufminnischen Aus-
zubildenden {einschlieBlich der Auszubildenden in den dbrigen
nichtgewerblichen Lehrberufen), die Arbeiter, auch die gewerbli-
chen Auszubildenden.

Wie bereits oben ausgefihrt, wurde die Beschdftigtenstatistik
1377 von der alten IB-Systematik auf die neue SYPRO-Systematik
umngestellt. Die Ver#inderungen {(Definitionen der Wirtschaftszwei-
ge, Beschadftigtenzahl der erfaften Betriebe, Betriebsbereich)
flihrten zu einem Bruch in den Zeitreihen, der iiber Korrekturfak-
toren gegldttet werden muBte. Das Statistische Bundesamt hat in
der Umstellungsphase 1976 und 1977 Doppelerhebungen nach der IB-
Systematik und der SYPRO-Systematik vorgenommen. Mit Hilfe dieser
Doppelerhebungen wurden Korrekturfaktoren errechnet. Im November
1978 wurde auf dieser Basis eine Rickrechnung der abscluten Zah-
len des Monatsberichts der Beschdftigungsstatistik im Bergbau und
im VYerarbeitenden Gewerbe bis 1970 vorgenommen (Statistisches
Bundesamt 1978a). Da unsere Zeitreihen teilweise bis auf das Jahr
1950 zurlickgehen, war es Jjedoch geboten, die Angaben fir die Jah-

re 1876 bis 1980 zu korrigieren.

M&gliche Stabilisierungs- oder Ddmpfungseffekte der auf der Basis
der Doppelerhebungen errechneten Korrekturfakteoren dirften flr
die Elastizitdtsanalyse zu vernachlissigen sein. Einmal erstrek-
ken sich die Korrekturen nur auf finf von 30 Jahren. Zweitens be-
treffen die definitorischen Veridnderungen jeweils nur Randberei-
che der Industriegruppen, die Dynamik der Verdnderungsraten
bleibt durch die auch in der alten IB-Systematik erfaBten Betrie-
be und Betriebsteile bestimmt.

Bel den Cebletsstandsdnderungen durch die Einbeziehung des Saar-
landes und Berlins in die Bundesstatistik wurden keine Korrektu-
ren vorgenommen. In beiden Ldndern lag zum Zeitpunkt der Integra-
tion der Anteil der im StraBenfahrzeugbau beschidftigten Arbeits-
krdfie bei unter 1 % der Gesamtsumme flir das Bundesgebiet. Verdn-
derungen dieser Gréfenordnung konnten flr die Elastizitdtsanalyse

vernachlissigt werden.
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Die bis 1360 getrennt ausgewiesenen gewerblichen Lehrlinge wurden

in die Zgltreihe flr Arbeiter integriert,.

Die Verdienststatistik richtet sich in erster Linic auf Einkommen
und Arbeitszeit von Arbeitnehmern. Die Beschidftigtenentwicklung
wird daher nur gleichsam als Mittel zum Zweck erfalBt, dementspre-
chend gering sind die Anspriiche an die Kontinuitit der Zeitreihe.
Ab 13866 wurden nur noch Verhdltniszahlen, nicht aber absolute
Zahlen ver&ffentlicht. Trotz dieser Einschrdnkungen ist die Sta-
tistik auch flr die Begchiftigtenentwicklung hochinteressant, da
sie die einzige “Yeitreihe der BRD darstellt, in der die Kategorie
Arbeiter in Untergruppen (Leistungsgruppe I - III) erfaBt und

ausgewlesen wird.

Die Erhebung wird in vierteljdhrlichen Abstdnden fiir die Monate
Januar, April, Juli und Oktober durchgefithrt. Sie basiert auf ei-

ner reprdsentativen Stichprobe, im allgemeinen werden etwa 30 %

der Betriebe mit zehn und mehr Arbeitern erfalBt,

Betriebe gelten als "8rtliche Niederlassung". Sie werden insge-
samt erfaft (alsc nicht nach fachlichen Betriebstellen) und nach

dem Schwergewicht ihrer wirtschaftlichen Tdtigkelt zugeordnet.

Die kleinste ausgewiesene Einheit ist die Kraftfahrzeugindustrie,
die neben der Automobilindustrie (Kraftwagen) auch noch die Her-
stellung von Kraftriddern umfakt. Die Dynamik dieser Industrie-
gruppe 1ist jedoch entscheidend von der Herstellung veon Kraftwagen
bestimmt. Der Anteil der Besch&ftigten der Kraftradindustrie an
der Gesamtbeschiftigung der Automobilindustrie lag 1960 bel ca.

4L % und ging dann bis 1970 auf ca, 1 % zurlck, um dann wieder

leicht anzusteigen.

Die Definition des erfaRten Personenkrelses unterscheidet sich
von der der Industrieberichterstattung (vgl. Projektgruppe Ce-
werkschaftsforschung 1979, Bd. 2). In die Verdiensterhebung wer-
den alle Arbeiter der erfafiten Betriebe einbezogen mit Ausnahme
derjenigen, die wegen Krankheit, Einstellung oder Entlassung

nicht fiir den ganzen Frhebungsmonat entleohnt wurden. Nicht erfalft
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werden ferner: teilzeitbeschdftigte Arbeiter, Auszubildende, mit-
helfende Familienangeh®rige sowie Arbeiter, die als Empfinger von
Renten aus der gesetzlichen Rentenversicherung ein vermindertes
Arbeitsentgelt beziehen. Als Arbeiter gelten alle Personen in ab-
hdngiger Stellung, die der Versicherungspflicht in der Arbaiter-
rentenversicherung unterliegen. Die Industrieberichterstattung
berticksichtigt dapegen auch die von der Verdienststatistik ausge-

gchlosgenen Personengruppen.

s werden drel Untergruppen erfaft:

o Leistungsgruppe 1: Arbeiter, die aufgrund ihrer Fachkenntnisse

und Tdhigkeiten mit Arbelten beschidftigt werden, welche als be-
sonders schwierig oder verantwortungsvoll oder vielgestaltig
anzuschen gind. Die Befdhigung kann durch abgeschlossene Lehre
oder durch langjdhrige Beschdftigung bel entsprechenden Arbel-
ten erworben sein. In den Tarifen sind die AngehBrigen dieser
Gruppe melst als Facharbeiter, auch qualifizierte oder hochgua-
lifizierte Yacharbeiter, Spexzialifacharbeiter, Facharbelter mit
meisteriichem Kinnen, Meister und Vorarbeiter im Stundenlohn,
Betriebghandwerker, gelernte Facharbelter mit Berufsausbildung

und Erfahrung und dhnlich bezeichnet.

o Leistungsgruppe 7: Arbelter, die im Rahmen einer speziellen

meist branchengebundenen Tdtigkeit mit gleichmiBig wiederkeh-
renden oder mit weniger schwierigen und verantwortungsvollen
Arbeiten heschidftigt werden, filr die keine allgemeine Berufsbe-
Finigung vorausgesetztl werden muB, Die Kenntnisse und Fdhigkeil-
ten fiir diese Arbeiten haben die Arbeiter meist im Rahmen einer
mindestens drei Monate dauernden Anlernzeit mit oder chne Ab-
schlufipriifung erworben. In den Tarifen werden die hier erwdihn-
ten Arbeiter meist als Spezialarbeiter, qualifizierte angelern-
te Arbeiter, angelernte Arbeiter, angelernte Arbeiter mit be-
gonderen Fdhigkelten, vollwertige Betriebsarbelter, anzelernte

H21fshandwerker, Betriebsarbeiter und Zhnlich bezeichnet.
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o Leistungsgruppe 3: Arbeiter, die mit einfachen, als Hilfsarbeil-

ten zu bewertenden Tdtigkelten beschdftigt sind, flr die eine
fachliche Ausbildung auch nur beschridnkter Art nicht erforder-
lich ist, In den Tarifen werden diese Arbeiter meist alg Hilfs-
arbeiter, ungelernte Arbeiter, einfache Arbeiter und dhnlich

bezeichnet,

Da ab 1966 nur noch Verhdltniszahlen flir die Leilstungsgruppen
verSffentlicht werden, muBten die absoluten Zahlen vom Statisti-
schen Bundesamt beschafft werden. Die Zeitreihe flir alle Arbeiter
wurde durch Multiplikation mit den Verhiltniszahlen auf die ein-
zelnen Leistungsgruppen nach Mi3nnern und Frauen getrennt umge-

rechnet.

Um die Reprdsentativitdt der Stichprobe zu gewdhrleisten und um
dem Rechtsgrundsatz der Gleichbehandlung Gentige zu tun und die
Befragten nach einigen Jahren auszutauschen, wurden die Berichts-
betriebe im Januar 1964 und im QOktober 1972 neu bestimmt. Damit
verdnderte sich auch gleichzeitig die Gesamtzahl der erfafiten Be-
schiftigten. Beide Brilche wurden aus {lber Doppelerhebungen ermit-
telten Korrekturfaktoren geglidttet.

Ein besonderes Problem ergab sich aus der Einfilhrung eines neuen
Lohnsystems bei VW im Jahre 1380, Dies flhrte zu erheblichen Ver-
dnderungen in der Zuordnung von Arbeitskridften zu Leistungsgrup-

pen. Da VW in der seit 1972 gliltigen Stichprobe einen erheblichen
Antelil der erfaBten Beschiftigtenzahlen ausmacht, traten als Fol-
ge starke Verschiebungen in den Relationen der Leistungsgruppen

auf. Auch hier wurden mit Hilfe von Korrekturfaktoren die letzten

drei Quartale des Jahres 1980 neu berechnet.

Die beschriebenen Korrekturen in den Zeitreihen zur Beschi&ftigung
verringern die Genauigkeit der Regressionsanalysen, stellen aber
ihre Brauchbarkelt insgesamt nicht in Frage. Dies ergibt sich
einmal aus Einschdtzungen der Korrekturfaktoren und zum anderen
aug den vielfidltigen Kontrollméglichkeiten. Diese sind scwchl in-
nerhalb der Zeitreihen gegeben, da fiir die Phase 1970 - 1980 ge-

trennte Elastizitidtsrechnungen vorgenommen wurden. Kontrollen
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sind aber auch durch Vergleiche der Elastizitidtsrechnungen zwi-
schen verschiedenen Zeitreihen der Beschidftigtenstatistik sowie
auch durch Vergleiche zwischen der Beschidftigten- und der Ver-

dienststatistik méglich.
USA

Die US-amerikanische Beschdftigtenstatistik (Bureau of Labour
Statistics 1976a, 1948-80) basiert auf einer reprdsentativen Teil-
erhebung. Den Abgrenzungen liegt die Wirtschaftszweigsystematik
der USA (S8IC) zugrunde. Im Gegensatz zur Bundesrepublik wird nur
nach dem in der BRD sog. Hauptbeteiligten-Konzept erhoben. Flir
unsere Studien wurden die Zeitreihen zur Autcomobilindustrie ins-
gesamt (SIC 371), zum Kraftwagenbau (SIC 3711) und zur Teileindu-
strie (8IC 3714} benutzt,

Als Beschidftipgte gelten alle diejenigen Perscnen; die fir eine

den 12. des Monats umschlleBende Zahlpericde (eine Woche flir Ar-
beiter, einen Monat flir Angestellte) Arbeitsentgelt bezogen. Aus-
geschlossen sind damit Inhaber und mithelfende Familienangeh&rige
und Arbeitskrdfte, die aufgrund von Streiks, Layeff ocder unbe-

zahlter Beurlaubung innerhalb der Zahlperiocde kein Entgelt bekom-
men haben. Eingeschlossen dagegen sind Teilzeitkrdfte, Auszubil-

dende, Kranke, Urlauber etec.

Damit deckt sich die Definition weitgehend mit derjenigen der
deutschen Beschiftigtenstatistik (abgesehen von deren Einbezie-
hung tdtiger Inhaber und mithelfender Familienangeh¥riger), weni-
ger jedoch mit den Definitionen der Verdienststatistik, die Teil-
zeitkrifte, Auszubildende und Personen, die wegen Krankheit, Ein-
stellung oder Entlassung wdhrend der Erhebungszeit nicht filir den

ganzen Erhebungsmeonat Lohn bezogen haben?ausschlieBt.

Die Cebietsstandsdnderungen von 1853 (Hawai und Alaska) betreffen
die Automcbilindustrie nicht, da in beiden Einzelstaaten keine
Kraftwagen hergestellt werden. Zeitreihenbriiche aufgrund defini-
torischer oder erhebungstechnischer Anderungen wurden vom BLS

selber durch Riickrechnungen korrigiert.
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1.5 Stunden

Bundesrepublik

Wie bel der Beschiftigung liegen den Zeitreihen fiir 2ie Arbeits-
zeit zwel Quellen zugrunde, die Beschidftigtenstatistik und die

Verdienststatistik.

Die Beschdftigtenstatistik weist als Summe die Gesamthelt der in
einem Industriezweig gelelsteten Arbelterstunden aus, Celeistete
Arbeiterstunden sind definiert als alle von den Arbeitern (ein-
schlieflich der gewerblich Auszubildenden) tatsichlich geleigte-

ten (nicht die bezahlten) Stunden.

In der Verdienststatistik werden durchschnittliche bezahlte und

- big 1872 - geleistete Stunden ausgewiesen. Als berzahlie Ar-
beitgzeit gelten die effektiv geleisteten Stunden zuziglich der
bezahlten Ausfallstunden (z.B. fiir bezahlte Krankheitstage, ge-
getzliche Felertage, bezahlten Urlaub, bezahlte Arbeilspauser,
berzahlte Frelzeit aus betricblichen und persénlichen Griinden).
Als geleistet gelten die tatsdchlich innerhalb der Arbeitsstitte
bzw. auf der Arbeitsstelle verbrachten Zeiten abrlglich allgemein
betrieblich festgesetzter Ruhepausen wie 2.B. die Mittagszecit.

Zuschlagspflichtige Mehrarbeitsstunden sind eingeschleossen.

Die Gebietsstandsinderungen der Beschiftigtenstatistik (Saarland
und Berlin) k&nnen aufgrund der gerirgen Antecile des StraBenfahr-
zeugbaus in beiden Lindern vernachlissigt werden. Da es sich bei
der Verdienststatistik um Angaben iiber durchschnittliche Stunden
handelt, die auf einer reprdsentativen Stichprobe basieren, sind

Anderungen des Berichtskreises hier ohne nennenswerte Bedeutung.
USA

Angaben iiber die Arbeitszeit artst glaeichen Hrhebungen,

die auch der Statistik der Heschdfy ktung rugrundelio-

gen (Bureau of Labour Statistic: In den USA werden nur
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durchgchnittliche bezahite Wochenstunden und bezahlte Uberstunden

ausgewiesen.

Bezahlte Stunden sind definiert als tatsidchlich geleistete Stun-
den und bezahlte Stunden filir Tleiertage, Urlaub und Krankheit. Die
Definition unterscheidet sich nicht von der bundesrepublikani-

zchen.

1.6 Verdienste

Bundesrepublik

Die Lohnentwicklung wird in der Verdienststatistik erfaft und
ausgewiesen. Erhoben wird der Bruttolohn differenziert nach Brut-

tostunden- und Bruttowochenverdienst bzw. die Bruttogehaltssumme.

Nach den Definiticonen der Verdienststatistik umfaBt der Brutto-
lohn bzw. das Bruttogehalt alle den Arbeitern bzw. den Angestell-
ten fiir den Erhebungszeitraum effektiv gezahlten laufenden, d.h.
regelnrdlig bei jeder Abrechnungsperiode gewdhrten Betrdge. Nicht
zum Bruttolohn (Bruttogehalt) rechnen demzufolge alle elinmaligen

oder in gréferen Abstidnden geleisteten Zahlungen.

Zu den laufenden Zahlungen gehdren etwa der Tariflchn (das Tarif-
gehalt) oder der (das) freivereinbarte Lohn (Gehalt), tarifliche
und aufertarifliche Leistungs-, Sozial~ und sonstige Zulagen und

Zuschlidge eto.

Nicht zu den laufenden Zahlungen gehdren z.B., die Arbeitgeberan-
teile der Beltrdge zur Sczialversicherung, JahresabschluB8prémien,
13. Monatslohn {-gehalt), die Arbeitnehmersparzulage nach dem

Vermdgensbildungsgesetz, Spesenersatz, Trennungsentsch&digungen,

Auslésungen (soweit nicht leohnsteuerpflichtig) etc.

Die Stichprobenverdnderungen in den Jahren 1964 und 1972 beein-
flussen die Ergebnisse wie bei der Arbeitszeit nur unwesentlich,

Die Verdnderung des Berichtskreises fihrt zu Ergebnissen, die
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sich in der Regel nur um ca. 1 % von den nach der alten Stichpro-
be erhobenen Ergebnissen unterscheiden (Statistisches Bundesamt,
Serie M, Oktober 1964, 5. 7).

Usa

In den USA werden Beschidftigung, Arbeitszeit und Einkomman ein-
heitlich Uber eine reprdsentative Teilerhebung erfaBt (Burecau of
Labour Statistics 19u8-80). ErfaBt werden allerdings nur die

Bruttostundenverdienste und Bruttowochenverdienste filr Arbeiter.

Die Definition von Bruttostundenverdiensten deckt sich fast wvoll-
stdndig mit der der bundesrepublikanischen Verdienststatistik.
Enthalten sind alle regelmiBig gewdhrten Betrdge wie der Tarif-
lohn, Zuschldge aller Art incl. der Uberstundenzuschlige etc.
Nicht enthalten sind riickwirkende Zahlungen, einmallige oder in
unregelmdBfigen Abstdnden gezahlte Gratifikationen, Weihnachtszu-
wendungen, Gewinnanteile, Arbeitgeberbeitrige zu Steuern und So-

zialversicherung ete.

Die Definitionen der Bruttostundenverdienste sind mit denen der
Bundesrepublik identisch. Unterschiede ergeben sich ausschlieR-
lich aus den jeweils einbezogenen Beschdftigtengruppen. Wihrend
in den USA alle Beschiftigten erfaBt werden, schlieBt die bundes-
republikanische Verdienststatistik Teilzeitkrdfte, Lehrlinge,
ldngerfristig Kranke ete. aus ihrem Berichtskreis aus. Daraus re-
sultiert eine leichte Uberschidtzung der durchschnittlichen Ver-

dienste.

Da unsere Studie jedoch nicht einen Vergleich der Einkommensni-

veaus anstrebt, sondern wvielmehr um eine Analyse der Einkommens-
reagibilitdt auf Konjunkturschwankungen bemiht ist, dlirften dicse
Einschrinkungen nicht allzu sehr ins Cewicht fallen. Kontrellmég-
lichkeiten ergaben sich zusidtzlich aus einem Vergleich mit Unter-

nehmensdaten.
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1.7 Lagerhaltung

Bundesrepublik

Seit 1967 verdffentlicht der Verband der Automobilindustrie (VDA)
eine monatliche Statistik der Lagerhaltung (VDA 1967 - 1981). Er-
faBt werden Lager an fabrikneuen Kraftwagen bel Werken und Hdnd-
lern (ohne Importlager} am Mcnatsende. Ober Zeitreihenbrliche ist

nichts bekannt.
USA

Auch vom amerikanischen Verband der Automobilindustrie (MVMA) und
dem Automeobil-Verlag Ward's wird die Lagerhaltung erfalBt. Im Un-
terschied zur Bundesrepublik wird sie jedech nur fir die Vertrags-
hi&ndler und nicht fiir Werke und Hindler zusammen ausgewiesen. Da
die Lagerhaltung flr eine Analyse der Beschidftigungselastizitdt
eher peripher ist, wurde auf einen Vergleich mit den amerikani-

schen Daten verzichtet.

1.8 Fluktuation

Bundesrepublik

Fiilr die BRD liegen zur Fluktuation nur begrenzte Zeitreihen aus
vertraulichen Unternehmensangaben und qualitative Informationen

vor, Die jeweiligen Quellen sind der Studie selber zu entnehmen.
USA

Im Unterschied zur S3undesrepublik, flir die es keine amtliche Be-
wegungsstatistik nach Wirtschaftsabteilungen gibt, weist das Bur-
eau of Labour Statistics des amerikanischen Arbeitsministeriums
im Rahmen der Reihe "Employment and Earnings"™ (Bureau of Labour
Statistics 19u48-80) fortlaufend Daten zu wichtigen Indikatoren
von Arbeitskriftebewegungen auf dem Arbeitsmarkt £iir zwel-, drei-

und vierstellige Tndustrieklassen aus. Diese Informationen, die
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a2us Meldungen aus den Arbeitsstitten gewonnen werden, erliauben

uns eine welitreichencde Machzelcennung der personalpolitischen HMaf-
nahmen und der daraus resultierenden Fersonalstrdme, die den Auf-
und Abbau des Beschidftigtenvelumens in der Automobilindusirie

insgesamt sowie In einigen ihrer Tellbranchen bewirken.

Im einzelnen sind folgende Datenreihen mit fclpenden definitori-

schen Abgrenzungen verfilighar:

o Gesamtzugdnge {"Accessions™)

Gesamtzahl der dauerhaften und voridbergchenden Zugsnge zum Be-
schdftigtenstand, sc¢i es durch Neueinstellungen oder Wiederein-
stellung von bereits friiher in der Arbeitsstdtte beschdftigten

Arbelitgkrditen,

o Neueinstellungen ("New Hires')

Vorlibergehende oder dauerhafte Finstellungen von Personen, die
niemals zuvor in der Arbeitsstdtte (ausgenommen die Umsetzungen
von anderen Arbeitsstitten desselben Unternehmens) beschidftigt
waren oder von Iriheren RBeschiftigten, die (nach einem Layoff)

nicht zurilckgerufen wurden.

o Wiedereinstellungen ("Recalls")

Voriibergehende oder dauerhafte Einstellungen von FPersonen, die
fily mindestens acht aufeinander folgende Tage ausgestellt (im

Layoff} waren. (Diese Datenreihe gibt es erst seit Januar 1976.)

o Andere Zugdnge ("Other Accessicns")

Zugdnge, die nicht als Neueinstellungen oder Wiedereinstellun-
gen eingestuft werden. Dazu gehdren zwischenbetriebliche Umset-
zungen innerhalb desselben Unternehmens und die Wiederbeschdf-
tigung nach unbezahl+ten Abwesenheitszeiten, die als Abgénge
klaszifiziert werden (Aus- und Weiterbildung, Militidrdienst,

andera Beurliubungen). Diese Kategorie von Zugingen ist nicht
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gescndert als Datenreihe ausgewiesen, sondsrn ergibt sich aus

der Jifferenz von Gezamtzugingen und Keu- und Wiedereinstellun-

Zen.

o Cesamt-Abgdnge ("Separations')

Becendigung von Reschdftigungsverhilinissen w&hrend eines Kalen-

der-monats durch Arbeitnehmerkiindigung, wvoriibergehsnde Ausstel-

iniert.

lung cder andersartigen Abgang, sc wie nachiolgend de

o Arbeitnehmerkindigungen ("Quits")

Vom Arbeitnehmer irnltilerte Beendigpung des Deschiftigungsver-

zusdtzlich Wichterscheincn am Arbeitsplatz nach der

Einstellung

und nilcht-genchmigte Fehlzelten von mehr als sieben

Zalenderiagen, ermittelt am letrzten Tag des Monats.

ilungen {("Layeffs')

&

Vom Arbellpgeber initiierie Ausstellung ohne Arbeitszentgeit flr

1ie
mehr zls sieben Kalendertage,

‘ndere Abginge ("Other Separalicons'}

Beendlpgungen von ¢ tigungsverhdltnigssen aufgrund ven (ver-
haliensbedingier) Entlassung, dauverhafter Erwerbgunfdhigkeilt,
Tod, Ausschelden aus Altevsgriinden, Umsetzung in eine andere
Arbeitsstdtve desselben Unternehmens, Wehrdiensl von voraus-
n Jauer oder andere unbezahlte Jeur-

Dieze Xatepgorie von Abgingen ist

o
sichtlich mehr als 30 Tag
Taulungen lidncge @

b

ni ¢ ausgewlesen, 135t sich aber als

Tenz VOT Besamtabgingen

igungen und Layoffs.
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2. Befristete Layoffs und Streiks als Stdrgrtfen der Varianz- und

Elastizitdtsanalyse

2.1 Befristete Layoffs

Kurzarbeiter werden sowohl von der Bundesanstalt flr Arbeit als
auch im Mikrozensus als Erwerbstidtige eingestuft, unabhingig da-
von, ob sie in der Berichtswoche gearbeitet haben oder nicht.
Hingegen werden in den USA Arbeitskridfte dann als arbeitslos
klassifiziert, wenn sie sich ldnger als eine Woche Im Layoff-5ta-
tus befinden. Tempordre Arbeitsunterbrechungen verringern alsc in
den USA die Beschidftigtenzahlen, dagegen bleiben die entsprechen-
den Zeitreihen in der Bundesrepublik unbeeinfluBt. Die Frage ist,
ob und wie diese Unterschiede sich in den Elastizitdtsanalysen

niederschlagen.

Die Klassifikation von befristeten Layvoffs und Kurzarbeit ist
schon seit lidngerer Zeit Diskussionsgegenstand internationaler
Vergleiche. Nach den Konventionen des Internationalen Arbeitsamts
(ILO) eind Personen als Erwerbstdtige zu erfassen, die "im Be-
richtszeitraum entweder eine Woche oder einen Tag eine entliohnte
Titigkeit ausgelibt haben". Die Einstufung der Kurzarbeiter, die
widhrend der Berichtswoche nicht gearbeitet haben, bleibt aller-
dings offen. Die ILO-Regel, wonach Personen "mit einer Arbeits-
stelle, aber ohne Arbeit" als erwerbstdtig einzustufen sind,
kénnte hier als Erfassungsgrundlage gelten, ebenso wie die Ab-
grenzungsregel, nach der Personen als arbeitslos zu klassifizie-
ren sind, die "“ohne Tdtigkeit ;ind und eine entlohnte Arbeit su-
chen". Nach dieser Konvention wdren Kurzarbeiter eindeutig als
Beschdftigte zu rechnen, da sie, wenn auch momentan ohne Arbeit,
doch eine Arbeitsstelle haben und im Regelfalle keine andere Apr-
beit suchen. Die deutschen Kurzarbeiter haben - und dies ist ein
wesentlich rechtlich~institutioneller Unterschied zu den USA -
wihrend der Phase der Kurzarbeit einen vertraglich gesicherten

Arbeitsplatz.

Dagegen ist die vertragliche Bindung bei einem befristeten Layoff

welt weniger eindeutig. Sie hdngt von der Betriebszugehdrigkeits-
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dauer, der Mitgliedschaft in einer Gewerkschaft und der aktuellen
und erwarteten Absatzentwicklung ab. Befristete Laycffs kdnnen je
nach Markttrend jederzeit ohne Kiindigungsfristen in zeitlich un-
begrenzte, ja permanente Ausstellungen umgewandelt werden. Erst
ab einem Jahr Betriebszugehdrigkeit besteht in der US-amerikani-
schen Automobilindustrie Anspruch auf betriebliche Ersatzleistun-
gen, deren Dauer von der Beschidftigtenzeit abhdngig ist. In nicht
gewerkschaftlich organisierten Betrieben chne Tarifvertrag be-

steht keine Wiedereinstellungsverpflichtung.

Aus solchen Uberlegungen schlieBen sich vergleichende Studien wie
die von Jusenius und von Rabenau (Jusenius, von Rabenau 1979)
hdufig den nationalen Klassifikationssystemen der USA und der BRD
an und zdhlen Kurzarbeiter als Beschdftigte und Arbeitskrdfte im
befristeten wie unbefristeten Layoff als erwerbslos. Koller und
Kénlg (Koller, K&nig 1977) dagegen rechnen sowohl die US-amerika-
nischen Arbeiter im Layoff-Status als auch die deutsgchen Kurzar-
beiter {unabhidngig davon, ob sie widhrend der Berichtswoche gear-

beitet haben) zu den Erwerbstdtigen.

Beschidftigungspolitisch betrachtet sind Kurzarbeit und befristete
Layoffs teils funktionsdquivalent, teils aber wiederum nicht ver-
gleichbar. Befristete Layoffs sind dhnlich wie Kurzarbeit darauf
angelegt, den Betrieb wihrend des verminderten Arbeitskrdftebe-
darfs von Arbeitskosten zu entlasten, zugleich aber die ange-
stammte Belegschaft zu erhalten. Auch die Sicherung des Arbeits-
platzes flir die Arbeltnehmer wird von beiden Instrumenten ange-
strebt. Eine detaillierte Analyse von Funktion und Einsatz der
beiden hier diskutierten personalpolitischen Instrumente verweist
jedoch auf erhebliche Unterschiede (vgl. Tell C, Kapitel II).

1. Befristete Layoffs splelen vor allem zu Beginn von Abschwi-
chungs- und Rezessionsphasen eine wichtige Rolle. Im Gegensatz
zur Kurzarbeit sind sie von vornherein massiv mit unbefristeten
Layoffs (vergleichbar nur mit MaBnahmen des direkten Personalab-

baus in der BRD) gekoppelt.
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2. Befristete Lavoffg waren sowochl in der Rezession wvon 1370/75
als auch von 1879/80 eindeutig dem Instrument des unbefriste*en
Layoffs untergeordnet. In den Abschwungphasen won 1974 und 1979
lag ihr Anteil an der Gesamizahl der Ausstellungen bel 20 - 25 %,
Nur im Dezember und Januar {(im Anschiuf an den Werksurlaub zwi-
schen Wedlhnachten und Neujzhr) stieg der entsprechende Prozent-
satz fir kurze Zeit auf 46 % um die Jahreswende 1875/75 und auf
37 % um die Jahreswende 1373/30, Dic Gesamtentwicklung des Ferso-
nalabbaus ist eindeutig vom Instrument der unbefristeten lLayoifs
bestimmt (vgl. Teil C, Kapitel II). Demgegentber spielt die Kurz-
arbeit elne gegeniber MaBnahmen des direkien Personalabbaus domi-
nierende Rolle. Dies gilt soweohl in bezug auf die absolute Zahi
der Betroffenen als auch auf die durch den Einsatz der jewelligen
Instrumente erreichte Reduzierung des Arbeitsvolumens (vgi. Tell

C, Kapitel II}.

3. Die relativ geringe Anpascungsrelevanz befristeter Layofls
zeigt sich auch In ihrem Jjeweiligen Anteil an der Gesamtzahl der
Beschdftigten in der Automobilindustrie. In der Rezezsion von
1974/7% erreichte der entsorechende Wert nicht mehy zls 15 % und
dies Jewellsz nur flr kurze Zeitriume von ein bis zwel Monaten.
Demgegenliber stieg der Anteil der Kurzarbeiter an der Gosamtzahl
der Beschdftipgten des Stralenfahrzeugbaus in <er BED flUr fasl ein
Jahr (Sommer 74 bis Sommer 75) auf Uber 15 % und erreichte fir
mehrere Monate (um den Januar 1375) sogar ein MNiveau von idber

30 %.

4. SchlieBlich werden befristete Layoffs hiufig in unbefristerc
umgewandelt. Wenn sich die Abszatzlage wverschlechtert, kiinnsn Aus-
stellungen cohne Ankiindigungsfristen unbegrenzt verlingert werden.
Befristets gehen direkxt in unbhafristete Layoffs liber, was den An-
teill der esrsteren weiter reduzicrt. Demgegenliboer besiehen zwi-

aus In der

schen Kurzarbeit und Mabnahmen des direkten fersonaladb

BRD eindeutipge Trennungslinien.

ST IRE

doam o unbe el
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Ausstellung mubf cdas Arbeitslosecngeld (in der Regel nicht mehr als
50 % des bisherigen Yettolohns) auf 95 % des Nettolohns aufge-
stockt werden. Dies gilt auch flr unbefristete Layoffs. Hier wird
jedoch der Anspruch auf die betriebliche Arbeitslosenunterstilt-
zung mit jeder Zahiung abgebaut, wihrend die nur kurzfristig
Ireigesetzten immer wieder als Beschifligte Maximalansprilche auf-
baven k&nnen. Da auch sconst keine nennenswerten Restriktionen be-
stehen, werden die unbefristeten Layoffs, die trotz einiger Un-
terschiede durchaus mit cder deutschen Entlassung verglichen wer-

den k&nnen, zum entscheidenden Anpassungsinstrument.

2.7 Streiks

Arbeitsniederlegungen kénnen mdglicherweise die Ergebnisse von
Varianz- und Flastizitdtsrechnungen beeinflussen. Verzerrungen
sind auf mindestens zwei Ebenen denkbar: erstens auf der Ebene
der statistischen Erfassung und Messung der Daten der verschiede-
nen Zeitreihen; zweitens auf der Ebene der EinfluBnahme auf in-
haltliche Ergebnisse durch Verdnderungen von Keoeffizienten und
Prifmafen. Die Problematik stellt sich nicht nur bei internatio-
nalen Vergleichen, sie ist Jjedoch hier von besonderer Brisanz,
ingbesondere dann, wenn das Ausmal der Streikaktivitit und die
statistische Erfassung in den Zeitreihen systematisch voneinander

abweilchen.

In der amerikanischen Automebilindustrie gab es in den drei Jahr-
zehnten von 1950 bis 1980 ein betridchtliches Streikvolumen, ge-
messen an der Zahl der gréferen Streiks, der Streikbeteiligten
und der ausgefallenen Tage. In der Regel werden alle drei Jahre
neue Tarifvertrdpge fir die einzelnen Konzerne und Unternehmen
ausgehandelt. Parallel dazu laufen die Verhandlungen {ber be-
triebliche Vereinbarungen, die die Konzerntarifvertrdge ergdnzen.
Fast in jeder Tarifrunde finden nun kleinere oder gr&Bere Streiks
statt, je nachdem ob die Auseinandersetzung auf der Unternehmens-
ebene insgesamt oder nur fiir eine Reihe von Einzelbetrieben ge-
fiihrt werden. Grofe Streiks wurden 1950 (Chrysler), 1958 (GM),
1961(CM, Tordl), 1964 (CM), 1%69 (Ford}, 1970 (GM) und 1973
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(Chrysler) durchgefilhrt (Bureau of Labour Statistics 1%76c, 5. B
ff. ).

In der amerikanischen Statistik schlagen sich Streiks sowohl in
der Produktions- wie in der Begschdftigungsstatistik nieder. Der
Ausfall von Arbeitstagen fiihrt zu einer entsprechenden Reduzie-
rung der Ausbringungsmenge im bestrelikten Betrieb; Streikende

werden nicht als Beschiftigte gezdhlt.

Die Statistiken erfassen also sowohl die Wirkungen von Streiks
auf die Produktion als auch auf die RBeschdftigung. Ver=zerrungen
k&nnen dennoch dadurch entstehen, daB es sich bel der Beschdftig-
tenstatistik anders als bei der Produktionsstatikstik um eine
Stichtagserfassung handelt. Solche Verzerrungen halten sich je-

doch aus zwei Griinden in engen Grenzen:

c Je grdBer der Streik und damit der m&gliche statistische Stdr-
effekt, desto wahrscheinlicher 1st es, daB er stichtapgsmdBig
erfaBt wird. Zweitens bleibt durch die Konzentration der UAW
auf jeweils einen Konzern als Streikzilel der Flicheneffekt ge-

ringer als dies bei industrieweiten Streiks der Fall wére.

o Das griBere Problem scheint jedoch beil der EinfluBnahme auf die
Korrelationsrechnungen von Produktions- und Beschdftigungsgrd-
Ben zu liegen. Gerade dann, wenn Streiks proportional die Aus~
bringungs- und Beschiftigungsmenge in einer Zeiteinheit redu-
zieren, kann dies gegebenenfalls die Elastizitdtskoeffizienten
der Produktionselastizitdt der Beschaftigung nach oben hin kor-
rigieren. Eine gewisse Beherrschung dieses Problems wird in un-
seren Elastizitidtsschdtzungen dadurch méglich, daB wir sowchl
mit monatlichen als auch mit vierteljdhrlichen und j&hrlichen
Verdnderungsraten rechnen und man davon ausgehen darf, daf der
EinfluB von Streiks beil diesen Zeitreihen unterschiedlich ist,
ndmlich von den Monatswerten (wo Streiks als "AusreiBer" heson-
ders stark durchschlagen) zu den Jahreswerten hin (wo Nivellie-

rungen eintreten} abnehmen.
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In der bundesrepublikanischen Automobilindustrie spielen Streiks
eine wesentlich geringere Rolle, Gr&Bere Streikaktivitdten fanden
etwa in den Jahren 1954 (Hessen), 1963 (Nordwlirttemberg/Nordba-
den), im Sommer 1973 (spontane Streikwelle wor allem in Nord-
rhein Westfalen) und im Winter 1973 (Lohnrahmentarifvertrag II in
Nordwlirttemberg/Nordbaden) statt.

Im Gegensatz zu den USA gelten Streikende weiterhin als Beschdf-
tigte. Damit reduzieren sich dle Produktionsziffern, nicht aber
die Beschidftigungsziffern. Leichte Verzerrungen mit Auswirkungen
auf die Elastizitdtsrechnung sind méglich. Berilicksichtigt man je-
doch die geringe Relevanz von Streikbewegungen fir die Entwick-
lung der Produktionsziffern, die Linge der gewdhlten Zeitreihen
und Kontrellm&glichkeiten aus den Rechnungen mit Monats-, Vier-
teljahres- und Jahresdaten, so kann die "Stdrgrife" Streiks fiir

die BRD vernachlissigt werden.

Aufgrund unterschiedlicher Erfassungsmethoden wirken Streiks in
der BRD eher im Sinne einer Verringerung, in den USA eher im Sin-
ne ainer VergrdBerung der Elastizitdtskoeffizienten der Produk-
tionselastlizitdt. In beiden Idllen bleiben die Verzerrungen je-
doch in engen Grenzen und kdnnen durch Vergleiche der Monats-,

Vierteljahres- und Jahresrechnungen kontrolliert werden.
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TABELLE II-1 : PRODUKTIONSELASTIZITAT DER VIERTELJAHRLICHEN VERANDERUNGSRATEN DER BESCHAFTIGTEN ARBEITER IN DER
AUTCOMOBILINDUSTRIE DER USA, 1948-80, 1971-8B0

ISFMUNCHEN

5

48y

Schétzzeitraum Produktionsvariable Saisonvariable Bestimmtheits- und Testmale
wﬂomﬂlu vﬂﬂmﬂ SAIS A SRIS B SAIS C SAIS D R? F DW
1948-80 .06 .28 n-y 127.32 2.36
(3.3 (15.69)
.11 .33 -3.94 -2.42 2.72 .71 61.20 2.46
(4.74) (14.53) (-2.15) (~1.57) (1.72)
1 .33 1.52 6.66 3.94 .71 61.20 2.46
(4.74) (14.53) (1.04) (3.99) (2.15)
W11 .33 -6.66 -5.14 -2.72 L1 61.20 2.46
{4.74) (14.53} (-3.99) (-3.42) {~1.47)
1971-80 .06 ToL34 .60 33.50 2.45
{1.55} (8.01)
.12 .53 -1.92 .35 12.84 .80 34,35 2.44
(2.93) (12,20} {-.70) (.16) (4.45)
2.27 14.76 2.34 .80 34.35 2.44
(1.14) {(6.31) (.70C)
~14.76 -12.49 -12.84 .80 34.35 2,44
{-6.31) (-5.44) {-4.45)
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TABELLE II-2 : PRODUKTIONSELASTIZITAT DER VIERTELJAHRLICHEN VERANDERUNGSRATEN DER BESCHEFTIGTEN FRAUEN IN DER

AUTOMCBILINDUSTRIE DER USA, 1959-80, 1971-80
Schatzzeitraum Produktionsvariable Saisonvariable Bestimmtheits- und TestmaBe
wnumwlp mnomn SAIS A SAIS B SAIS C SAIS D Rr? F DW
195980 .01 .13 .37 24.82 1.70
{.67) (6.50)
.10 .22 -5.68 -.80 5.50 .56 20.62 1.65
{3.95) (8.50) {(-2.63) (-.49) (2,54}
.10 .22 4,88 11,19 5.68 .56 20.62 1.65
{3.95) {8.50) {3.12) {5.87) (2.63)
-11.19 ~-6.31 -5.50 .56 20.62 1.65
{~5.87) {-3,91) (-2.54)
1971-80 .02 .21 .38 13.65 1.56
{.61) {5.02)
.14 .37 -8.12 -2.38 7.72 .73 23,12 1.23
(3.82) {9.29) 1-3.28) (~1.20) (2.94)
W14 .37 5.74 15.84 8.12 73 23.12 1.23
(3.82) (9.29) (3.17) (7.43) (3.28)
~15.84 -10.10 -7.72 .73 23.12 1.23
(-7.43) (~4.83) {-2.94)

5
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TABELLE II-3

PRODUKTICHSELASTIZITAT DER VIERTELJAHNRLICHEN VERANDERUNGSRATEN DER BESCHAPIICTEN ARBEITHR IM DER

KRAFTWAGEMBAUINDUSTRIE UND DER TEILE- UND ZUBEHORINDUSTRIE DER BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND,

1O%-80

Industriegruppe Produkticnsvariable Salscnvariable Bestimmthelts- und Teostmalic
ﬂmomﬂl 1 mHO&ﬁ SAIS A SAIS B SAL: C SAIS D R? P D
¥rafiwagenbau .04 .05 .13 727 L5
12.83) 13.36)
S L1z -2.05 .07 1.85 .28 10 1
(4.23) {4.50) (-1.92) (.09) (1.74} w
L1 S1z 2,12 3.90 2.03 .28 7,010
(4.23) (4.60) 13,19 (4.29) (1.92;
-2.12 1.78 -7 .28 EA .05
=301 (2.61} (-.03)
Teile und .05 -0t .06 2.89 127 |
Zubehdr (2.10) (-.38)
.08 L9 -.04 .21 3.70 W12 2,65 1,29
(1.93} 11.97) (-.02) (.87} 12.06)
.08 .09 1.26 3.75 _G4 12 285 .
(1.93} {1.97) (1.12) (2,44) .02
~3.57 -2.49 =-3.70 .12 .65 L.
(~2.44) -2.16) (2,06}

Y
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TABELLE IT1-4

PRODUKTICNSELASTIZTITAT DER VIERTELJAHRLICHEN UND JANRLICHEN
YERANDERUNGSRATEY DER BESCAAFTIGTENZALHL INSGESAMT)UND DER ZAHL

DER AREEITER IN

REPUBLIK DEUTSCHLAND, 1950-80

DER STRASSENFAHRZEUGBAUINDUSTRIE TER BUNDES-

Beschaftigten- Daten- Produktionsvariablen Bestimmtheits- und
Jgruppe basis Testmale
2 v
Prodt_2 Prodt_l Prodt R F DwW
Beschidftigte Quartal .05 .04 .12 8.29 1.13
insg. 13.59) (2.88)
Jahr .18 .20 .64 23.27 2.1
[3.56) 14.09)
Arbeiter Quartal .04 .03 .03 1.57 2.21
(1.61) {1.17)
Jahr W17 .23 .61 20.56 2.16
(3.04) (4.12)

1) Nach dem Beteiligungskonzept
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TABELLE II-5 : ELASTIZITAT DER MONATLICHEN, VIERTELJAHRLICHEN UND JAHRLICHEN VERANDERUNGSRATEN DER BESCHEEFTIGTENZAHL INS
GESAMT SOWIE DER ARBEITER IN DER KRAFTWAGENBAUINDUSTRIE DER BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND IN BEZUG AUF PRO-
DUKTICN, ABSATZ UND LAGERHALTUNG, 1967-80

N Produktion Zulassungen Lager Bestimmtheits- und
Testwabe
BFELg- - ]
Beschiftig mndmnn mhomﬁlu mnomﬁ uwoawﬁ mﬁwnnn Ncp.n Ncwn.: H.m@.nnp H.man H.mmn._. 1 R F oW
tengruppe zeitraum
Beschaf- Monat -.01 .00 .00 -.00 .02 .01 .04 1.04 2.58
tigte (-.62}) (.04} .01y (-.38) (1.64) {.79)
insgesamt
Quartal .07 .09 -.05 -.02 .20 2.68 1.13
{2,90} (3,05} {~2,51) {-1.22}
.03 .07 .02 -.03 .01 .01 .17 1.60 1.17
(.12}  (2.01) (1.03) (-1.21) (.36) (.48)
Jahr .25 .20 .11 .00 .05 .06 .86 5.25 1.84
{2.06) {1.06} {.81) (.03) (.57) (.44)
Arbeiter Monat .00 .01 .00 .0t .00 .01 .05 1.45 2.16
(-.22) (1.04) (.17) (1.61) (.64) (.56)
.01 .00 -.01 .00 .00 .01 .06 1.76 2,17
{.76) {.22) (-1.50) (.44) (.46} (.82)
Quartal .07 .07 -.02 .02 -.00 .08 .37 4,51 1.14
(3.15)  (3.14) (-1.19) {1.08} (-.43) (3.95)
.05 .08 .02 -.03 -.01 .00 .20 1.99 .80
{1.78)  (2.31) (.85} (-1.02) {-1.02) {~.04}
Jahr .37 -.09 .70 10.26 2.56
(3.68) . (-1.10)
.31 .33 .06 ~.07 .03 .04 N 8.43 1.87
(2.87) (1.99) {.50) (-.55) (.42} {.36)

N

ISFMUNCHE
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TABELLE I1-6: BRUTTOSTUNDENVERDIENSTE UND BRUTTOWOCHENVERDIENSTE
IN DER UNTERABTEILUNG KRAFTWAGENBAU (SIC 3711) DER
AMERTIKANISCHEN AUTOMOBILINDUSTRIE, 1958-79

Zeiltraum Stundenverdienste Wochenverdienste
absolut Verdnderung absolut Verdnderung
gegenilber gegeniiber
Vorjahr Vorjahr

in % in %

1958 2,84 - 106.39
59 2.80 G.0 114.80 7.9
50 2.91 3.9 119.60 4,2
1961 2.97 2.1 119.499 0.3
G2 3.10 by 134,85 12.4
63 3.22 3.9 139.75 3.6
5l 3,32 3.1 143,786 2.9
65 3.45 3.9 153.87 7.0
5353 3.55 2.9 151.59 - 1.5
87 3.66 3.1 147,50 - 2.7
68 L.02 9.8 173.E6 17.7
69 .23 5.2 175,55 1.1
70 hob2 L.5 175.92 0.2
1971 4,85 12.0 202,48 15.1
72 5.35 8.1 22845 12.8
73 5.70 6.5 246.2Y4 7.8
ThH 6.23 9.3 247,33 0.4
75 5.82 9.5 272.12 10.0
76 7.u5 9.2 322.59 18.5
77 8.22 10.3 364,97 13.1
78 8.897 9,1 388.40 6.4
79 9,74 g.0 402.26 3.6

Quelle: U 5 Bureau of Labor Statistics, Employment and Earnings.
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TABELLE II-7:

490

BRUTTOSTUNDENVERDIENSTE UND

BRUT

TOWOCHENVERDIENSTE

IN DER UNTFRABTEIIUNG "TETLE UND ZUBELHR" {3IC 37143
DER AMERIKANTSCHEN AUTCMOBILINDUSTRIE, 1958-78

Zeitraum Stundenverdienste Wochenverdienste
abgolut Verdnderung absoclut Verdnderung
gegeniiber gegenlber
Vorjahr Vorjahr
in % in %
1958 2.52 95.53
5% 2.648 5.3 110.1%6 11.8
B0 2.76 3.0 113.60 3.1
1961 2.82 2.2 112.57%2 - 1.0
62 2,85 4.6 1Z4.20 1.4
63 3.07 4.1 130.17 4.8
64 3,19 3.9 137.81 5.9
55 3.33 b 147.19 5.8
66 3,44 3.3 147.92 .5
67 3.53 2.6 146,56 - 1.0
58 3.89 10.2 168,44 14.9
59 4,11 5.7 172.55 2.4
s u,17 1.5 170.5% - 1.7
1971 L.63 11.0 193.53 13.5
72 5.08 9.7 222.00 4.7
73 5.42 5.7 240,11 8.2
74 5.81 7.2 242,28 0.9
75 6.31 8.6 258.71 5.6
76 6.96 10.3 298.58 1o.4
7 7.80 12.1 344,76 15.5
78 g.44 8,2 369.67 7.7
79 §.88 5.2 367.63 - 0.6
Quelle: U 8 Bureau of Labor Statistics, Employment and Earnings.
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Das Institut fir Sozialwissenschaftliche Forschung e.V. Minchen

Das ISF - ein eingetragener Verein mit anerkannter Gemeinnlitzig-
keit - entstand in seiner jetzigen Form und Aufgabenstellung im
Winter 1964/65 und finanziert sich ausschlieflich durch projekt-
gebundene Einnahmen und Zuwendungen.

Mitglieder des Vereins sind ganz berwiegend Personen, die mit
der Arbeit des Instituts - zum Teil als langjdhrige Mitarbeiter -
verbunden sind; der Vereinsverstand besteht aus den beiden Insti-

tutsleitern und Mitarbeitern des Instituts,

Seit 13973 ist das ISF - neben dem Soziologischen Institut der Uni-
versitit Miinchen und dem Deutschen Jugendinstitut - als einer von
drei Arbeitsbereichen {Arbeitsbereich C) am Sonderforschungsbe-
reich 101 der Universitdt Minchen - Titel: "Theoretische Grundla-
gen sozlalwissenschaftiicher Berufs- und Arbeitskrifteforschung"

- beteliligt.

Im Institut arbeiten etwa 20 Wissenschaftler mit sczial- bzw.
wirtschaftswissenschaftlicher Ausbildurng, nicht selten in Ferm
einer Doppelqualifikation (z.B. Wirtschaftswissenschaften/Sozicle-
gie, Jurisprudenz/Scziologie bzw. Naticnal®konomie). Die meisten
Wissenschaftler des Instituts verfligen {ber langjdhrige Forschungs-
erfahrung, die lberwiegend, aber nicht ausschlieBlich, im Insti-

tut erworben wurde.

Die Arbeit des Instituts gliedert sich seit geraumer Zeit in vier

Schwerpunkte:

(1) Betrieb und technisch-organisatorische Verdnderungen,
(2) Betrieb, Arbeitskraft und &ffentliche Interventionen,
(3) Bildung und Arbeit,

(4) Arbeitsmarkt und betriebliche Beschiftigungspolitik.

Gemdk diesen Schwerpunkten strukturieren sich sowohl die grundla-

genorientierten Projekte (die das ISF vor allem im Rahmen des Son-
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derforschungsbereichs 101 bearbeitet) wie die meisten empirischen
und itberwiegend anwendungsbezogenen Arbeiten, die vor allem fiir
8ffentliche Auftraggeber durchgefiihrt werden. Jedem Schwerpunkt
entspricht eine Projektgruppe ("Team"), die aus vier bis finf
langfristig in diesem Schwerpunkt titigen Mitarbeitern und je
einem der beiden Institutsdirektoren besteht.

Wihrend das Institut in den ersten Jahren seiner Existenz nur we-~
nige Publikationen vorlegen konnte, werden seit 1973 pro Jahr vier
bis sechs Arbeiten des Instituts verdffentlicht - seit 1877 im
Campus Verlag, Frankfurt/New York, der auch den Vertrieb der friiher
in der Europdischen Verlagsanstalt bzw. im Aspekte Verlag erschie-
nenen Institutspublikationen {ibernommen hat.

Ein Uberblick ilber alle bisherigen Arbeiten und Ver&ffentlichungen

des Instituts ist fiber das Institut erhiltlich.

INSTITUT FUOR SOZIALWISSEN-
SCHAFTLICHE FORSCHUNG E.V.

INSTITUT FUR SOZIALWISSENSCHAFTLICHE FORSCHUNG E.V,
Jakob-Klar-Strafe 9 - 8000 Miinchen 80 -~ Tel.2714573
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Verffentlichungen des ISF 1977 - 1983

Lutz, B., unter Mitwirkung von Schultz-Wild, R.; v. Behr, M.: Per-
sonalplanung in der gewerblichen Wirtschaft der Bundesrepublik
~ Ergebnisse der Betriebserhebung 1975, Bd. I, Frankfurt/Miin-
chen 1877,

Marquardt, R.: Sonderschule - und was dann? - Zur Situation der
Sonderschiller auf dem Arbeitsmarkt und im Beruf, Frankfurt/New
York 1377,

Altmann, N.; Bechtle, G.; Lutz, B.: Betrieb - Technik - Arbeit -
Elemente einer Analytik technisch-organisatorischer Verdnderun-
gen, Frankfurt/Minchen 1978.

Binkelmann, P.; DeiB, M.: Uffentliche Interventionen und betrieb-
liches Handeln - Das Beispiel der beruflichen Abschlufpritfung,
Frankfurt/Miilnchen 1978§.

Maase, M.; Sengenberger, W.; Weltz, F.: Weiterbildung - Aktions-
feld flir den Betriebsrat? - Eine Studie Uber Arbeitnehmerin-
teressen und betriebliche Sozialpolitik, 2. Auflage, Frankfurt/
Minchen 1978.

Sauer, D.: Staat und Staatsapparat - Ein theoretischer Ansatz,
Frankfurt/Miinchen 1978.

Schultz-Wild, R.: Betriebliche Beschdftigungspolitik in der Krise,
Frankfurt/New York 1978,

Sengenberger, W. (Hrsg.): Der gespaltene Arbeitsmarkt - Probleme
der Arbeitsmarktsegmentation, Frankfurt/New York 1978.

Sengenberger, W,.: Arbeitsmarktstruktur - Ansdtze zu einem Modell
des segmentierten Arbeitsmarktes, 2. Auflage, Frankfurt/Minchen
1978.

Sengenberger, W.: Die gegenwdrtige Arbeitslosigkeit - auch ein
Strukturproblem des Arbeitsmarkts, Frankfurt/Miinchen 1978,

Asendorf-Xrings, I.: Facharbeiter und Rationalisierung - Das Bei-
spiel der groBbetrieblichen Instandhaltung, Frankfurt/Miinchen
1979,

Drexel, I.; Nuber, Ch.; Qualifizierung fiir Industriearbeit im
Umbruch - Die Abl#dsung von Anlernung durch Ausbildung in Grof-
betrieben von Stahl und Chemie, Frankfurt/Miinchen 1979.

Lutz, B., unter Mitarbeit von Schultz-Wild, R.; Tiemann, F.: Be-
triebliche Personalplanung zwischen Unternehmensplanung und Per-
sonalpolitik - Ergebnisse der Betriebserhebung 1975, Bd. II,
Frankfurt/Minchen 1979,

Altmann, N.; DUll, K.: Neue Formen von Arbeitsgestaltung und Ar-
beitsorganisation in der Eureopdischen Gemeinschaft. Bundesrepu-
blik Deutschland, Miinchen 1978/Dublin 1980.
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Bechtle, G.: Betrieb als Strategie - Theoretische Vorarbeiten zu
einem industriesoziologischen Konzept, Frankfurt/Minchen 1980.

B&nle, F.; Deif, M.: Arbeitnehmerpolitik und betriebliche Strate-
gien - Zur Institutionalisierung und Wirksamkeit staatlicher
und kollektiver Interessendurchsetzung, Frankfurt/Minchen 1980.

B&hle, F.; Kaplonek, H.: Interessenvertretung am Arbeitsplatz und
Reformen im Gesundheitsschutz - Das Beispiel GroBbritannien,
Frankfurt/New York 1980.

Maase, M.; Schultz-Wild, R. (Hrsg.): Personalplanung zwischen
Wachstum und Stagnation - Forschungsergebnisse und praktische
Erfahrungen, Frankfurt/New York 1980.

Behr, M. von: Die Entstehung der industriellen Lehrwerkstatt -
Materialien und Analysen zur beruflichen Bildung im 19, Jahr-
hundert, Frankfurt/Minchen 1981,

K8hler, Ch.: Betrieblicher Arbeitsmarkt und Gewerkschaftspolitik
- Innerbetriebliche Mobilitdt und Arbeitsplatzrechte in der
amerikanischen Automobilindustrie, Frankfurt/Minchen 1981,

Altmann, N.; Binkelmann, P.; D#ill, K.; Stick, H.: Grenzen-neuer
Arbeitsformen - Betriebliche Arbeitsstrukturierung, Einschidtzung
durch Industriearbeiter, Beteiligung der Betriebsrite, Frank-
furt/New York 1982.

Bechtle, G.: Arbeitsorganisation als Verhandlungsfeld zwischen
Betrieb und Gewerkschaften - Eine empirische Untersuchung in
der italienischen Stahlindustrie, Frankfurt/Minchen 1982.

B&hle, F.; Deif, M.; D8hl, V.; Sauer, D,: Verbesserung von Ar=-
beitsbedingungen und Arbeitsmarktpolitik - Eine Untersuchung
im Bergbau und in GieBereien, Frankfurt/New York 1982.

D&hl, V.; DeiB, M.; Sauer, D.; BBhle, F., unter Mitarbeit wvon
Altmann, N.: Belastungsabbau unter Tage - Zum Einfluf &ffent-
licher MaBnahmen auf die Humanisierung der Arbeit, Essen 1882,

Drexel, I.: Belegschaftsstrukturen zwischen Verdnderungsdruck
und Beharrung - Zur Durchsetzung neuer Ausbildungsberufe gegen
bestehende Qualifikations~- und Lehnstrukturen, Frankfurt/Min-
chen 1982.

Lutz, B.; Schultz-Wild, R. (Hrsg.): Flexible Fertigungssysteme
und Personalwirtschaft - Frfahrungen aus Frankreich, Japan,
USA und der Bundesrepublik Deutschland, Frankfurt/Minchen 1982.

K&hler, Ch.; Sengenberger, W,: Konjunktur und Personalanpassung
- Betriebliche Beschdftigungspolitik in der deutschen und
amerikanischen Automobilindustrie, Frankfurt/Mlinchen 1383.
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