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1101. Arbeitszeit bei den Transportanstalien.
frée dn travail dans les entreprises de transport.

(Siehe die Verhandlungen des Stéinderates, Seite 404 ff.)
(Voir des débats du Conseil des Etats, page 404 et suiv.)

Ahtrﬁge der nationalritlichen Kommission -
vom 13. November 1919.

Zustimmung zum Beschluss des Stéinderates, wo nichts
anderes bemerkt ist. '

Bundesgesetz
betreffend '

die Arheitszeit beim Betriebe der Verkehrs-
anstalten.

Art. 3.

1 Die tiigliche Dauer der Arbeitszeit darf innerhalb
einer Gruppe von hochstens vierzehn aufeinander-
folgenden oder durch einzelne Ruhetage getrennten
Tagen durchschnittlich acht Stunden nicht iiber-
steigen. Fiir Dienste, in denen die Arbeitszeit in
reichlichem Masse aus Zeiten blosser .Dienstbereit-

schaft besteht, ist eine durchschnittliche Dauer der .

91, heures

'

Abonnements: Un an: Suisse frs. 2. — (plus la finance
d’abonnement par la poste ou de remboursement).

Union postale frs. 6.—.

- On s’abonne en Suisse exclusivement aux offices postaux.

Arbeitszeit bis auf neun Stunden zuléssig; diese
Dienste sind in den Vollziehungsverordnungen zu be-
zeichnen. '

2 Innerhalb einer einzelnen Dienstschicht darf die
Arbeitszeit im Ausgleiche hochstens zehn Stunden
betragen; ein Ausgleich hat nicht stattzufinden, wenn
dem Beamten, Angestellten oder Arbeiter mit seiner
Zustimmung fiir die Ueberschreitung der massgeben-
den durchschnittlichen Arbeitszeit Barvergiitung ge-
leistet wird.

3 Die Barvergiitung ist auf Grund des Gehaltes
oder Lohnes mit einem Zuschlage von wenigstens
25 Prozent zu berechnen. Der Verzicht auf den Aus-
gleich darf 75 Stunden im Kalenderjahre nicht iiber-
steigen.

‘,ﬁ Wird infolge von Zugs- oder Kursverspitungen
oder aus anderen zwingenden Griinden des Betriebes
die gesetzliche Hochstdauer der Arbeitszeit um mehr
als eine Vierteistunde iiberschritten, so hat innerhalb

der nichsten drei Arbeitstage ein Ausgleich stattzu~

finden.
Art! 5.

1 Die tagliche Dauer der Dienstschicht darf inner-
halb einer Gruppe von hochstens vierzehn aufeinander-
folgenden oder durch einzelne Ruhetage getrennten
Tagen durchschnittlich dreizehn Stunden, und wenn
der Beamte, Angestellte oder Arbeiter Dienstwohnung
in der Nahe der Arbeitsstelle hat, dreizehneinhalb
Stunden nicht iibersteigen. Wo die Verhiltnisse es
ermdglichen, soll die Dienstschicht im" Mittel bis auf
zwolf Stunden reduziert werden.

2 Die Hochstdauer einer einzelnen Dienstschicht
betrigt im Ausgleiche vierzehn Stunden.

3 Wo besondere, in den Vollziehungsverordnungen
festzustellende Verhiltnisse vorliegen, darf die Dienst-
schicht bis auf fiinfzehn Stunden ausgedehnt werden,
vorausgesetzt, dass ihre durchschnittliche Dauer inner-
halb dreier aufeinanderfolgender Tage die massgebende
durchschnittliche Dauer im Sinne von Abs, 1 hier-
vor nicht iibersteigt.

4 Wird unter den in Art. 3, Abs. 4, hiervor ge-
nannten Voraussetzungen die gesetzliche Hochst-
dauer- der Dienstschicht iiberschritten, so hat der
Ausgleich im Sinne jener Vorschrift stattzufinden.
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Art. 6. .

1 Die tagliche Dauer der Ruheschicht darf inner-
halb einer Gruppe von hochstens vierzehn anfeinander-
folgenden oder durch einzelne Ruhetage getrennten
Tagen durcbschnittlich nicht weniger als elf Stunden,
und wenn der Beamte, Angestelite oder Arbeiter
Dienstwohnung in der Nihe der Arbeitsstelle hat,
nicht weniger als zehneinhalb Stunden betragen. Wo
die Verhiltnisse es gestatten, soll die Ruheschicht
im Mittel nicht unter zwolf Stunden herabgesetzt
werden, .

2 Die Mindestdauer éiner einzelnen Ruheschicht
betrégt im Ausgleiche zehn Stunden.

3 Wo besondere, in den Vollziehungsverordnungen
festzustellende Verhaltnisse vorliegen, darf die Ruhe-
schicht bis auf neun Stunden gekiirzt werden, voraus-
gesetzt, dass ihre’ durchschnittliche Dauer innerhalb
dreier aufeinanderfolgender Tage wenigstens die mass-
gebende durchschnittliche Dauer im Sinne von Ab-
satz 1 hiervor erreicht.

4 Die Ruheschicht soll, soweit der Dienst es ge-
stattet, am Wohnorte zugebracht werden koénnen.

Art. 9.

1 Jedem nach Massgabe von Art. 1, Abs. 3, hier-
vor beschiftigten Beamten, Angestelllen oder Ar-
beiter sind im Kalenderjahre, angemessen verteilt,
56 Ruhetage einzurdumen, wovon wenigstens 20 auf
Sonn- und allgemeine” Feiertage zu falten haben.

2 Fiir einzelne Kategorien des Personals von Ne-
benbahnen, Schiffahrts~ und Kraftwagenunterneh-
mungen kann der Bundesrat die Zahl der auf Sonn-
und. allgemeine Feiertage fallenden Ruhetage bis auf
zwolf herabsetzen.

3 Der Ruhetag betrigt v1erundzwanZ1g Stunden ;
er muss am Wohnorte zugebracht werden koénnen.

¢ Dem Ruhetage hat unmittelbar oder kurz vdrher
eine Ruheschicht von wenigstens neun Stunden voran-
zugehen. Fiir das Personal, das ausschliesslich in
Diensten verwendet wird, die zwischen fiinf Uhr
morgens und elf Uhr abends liegen, muss die dem
Ruhetage vorausgehende Ruheschicht innerhalb eines
Zeitraumes von hochstens sechs Wochen durchschnitt-
tich wenigstens zehn Stunden, fiir das iibrige Per-
sonal durchschnittlich - wenigstens zwolf Stunden

betragen. Bei Aufeinanderfolge von zwei oder mehr

Ruhetagen ist die Ruheschicht nur einmal zu be-
rechnen.

% Beim Uebergange vom Spat- oder Nachtdienste
zum Mittel- oder Frithdienste diirfen” Ruheschichten-
vOn wenigstens 28 Stunden als halbe Ruhetage an-
gerechnet ‘werden.

8 Erstreckt sich die an Sonn- und allgemeinen
Feiertagen zugeteilte Dienstschicht nicht iiber zwolf
Uhr mittags, so kann der Rest des Tages als halber
Ruhetag angerechnet werden, vorausgesetzt, dass die

Dienstschicht fiinf Stunden nicht iibersteigt und die .

anschliessende Ruheschicht bis zum Beginne der
néchsten Dienstschicht wemgstens achtzehn Stunden
betragt

Art. 12,

! Ueber Form und Inhalt der von den Betriebs-
inhabern auf Grund dieses Gesetzes anzufertigenden
Eintéilungen der Arbeitstage, Dienste, Ruhetage und
Ferien werden die Vollzichungsverordnungen zu die-

sem Gesetze die nihern Wegleitungen und Muster

-aufstellen.

2 Das Personal ist vor der endgiiltigen Festsetzung
dieser Einteilungen anzuhéren.

Art. 16.

1 Wenn besondere Verhiltnisse es, notwendig
machen, kann der Bundesrat, nach Anhdrung des
beteiligten Personals, Ausnahmen von den Bestim-
mungen dieses Gesetzes anordnen.

"2 Insbesondere komnen Nebenbahnen Erleichte-
rungen hinsichtlich der Arbeitszeit, der Dienst- und
der Ruheschicht sowie der Ruhetage gewihrt werden.

Art. 18.

1 Der Bundesrat wihlt auf die jeweilige, fiir die
Bundesverwaltung geltende Amtsdauer, nach Ent-
gegennahine von Vorschligen der Verkehrsanstaiten
und des Personals, eine Kommission, bestehend aus
dem Vorsitzenden und zehn bis vierzehn Mitgliedern.
In dieser Kommission sollen die Verwaltungen der
dem Gesetze unterstellten Verkehrsanstalten und deren
Personal zu gleichen Teilen vertreten sein.

2 Der Kommission liegt insbesondere die Begut-
achtung der zu erlassenden Vollziehungsverordnungen,
ferner von Fragen ob, die dem Bundesrate zu Be-
schliissen grundsétzlicher Natur, Entscheiden iiber
Rekurse und Beschwerden sowie Strafverfiigungen,
Anlass geben.

Propositions de la.commission du Conseil national
du 13 novembre 1919.

Adhésion & la décision du Conseil des Etats, partout
oltil n’y a pas d’observation.

Loi fé‘dérale

concernant
la durée du travail dans I'exploitation des
entreprises de transport et de communications.

Art. 3.

1 La durée quotidfenne du travail ne doit pas dé-
passer huit heures en moyenne dans un groupe d’au
plus quatorze jours consécutifs ou séparés par des
jours de repos isolés. La durée moyenne du travail
peut étre portée d™neuf heures pour ies services con-

“sistant dans une forte proportion en un acte de simple

présence ; ces services doivent &tre désignés dans les
ordonnances d’application.

" 2 La durée du travail, compensatlon comprise, ne
doit pas excéder dix heures dans un méme tour de
service ;iln’y a pas lieu a compensation lorsque ’agent
consent & étre rétribué en espéces pour le travail ac-
compli en plus de la durée moyenne réguliére.

8 La rétribution en espéces se calcule sur la base
du traitement ou salaire, majoré d’au moins 25 pour
cent. Un agent ne peut renoncer a la compensation
pour plus de 75 heures par année civile.

¢ Lorsque la durée maximum du travail fixée par
la loi est dépassée de plus d’unr quart d’heure par suite
de retards de trains ou de courses; ou pour d’autres
motifs impérieux, les heures en plus doivent é&tre
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compensées au cours des trois Journees de travail
suivantes,

~

Art. 5.

1 La durée quotidienne du tour de service ne doit
pas, dans un groupe d’au plus 14 jours consécutifs ou
séparés par des jours de repos isolés, dépasser treize
heures en moyenne, ou treize heures et demie si I’agent
a un logement de service & proximité de I’endroit ol
il travaille. Quand les circonstances le permettent,
1a durée moyenne du tour de service doit étre abaissée
jusqu’a douze heures.

2 La durée maximum d’un tour de service, com-
‘pensation comprise, est de quatorze heures.

3 Lorsqu’il existe des circonstances spéciales, &
déterminer par les drdonnances d’application, le tour
de service peut étre porté 4 quinze heures, pourvu
que sa durée moyenne pendant trois jours consécutifs
ne dépasse pas la durée moyenne réguliére fizée au
premier alinéa de cet article.

¢ Lorsque la durée maximum du tour de service
fixée par la loi est dépassée dans les circonstances
indiquées au 4e alinéa de l’art. 3, les heures en plus
doivent étre compensées de la maniére prévue par
cette méme disposition.

!

Art, 6.

1 La durée quotidienne du tour de repos ne doit
pas, dans un groupe d’au plus quatorze jours consé-
cutifs ou séparés par des jours de repos isolés, &tre
inférieure & onze heures en moyenne, ou a dix heures
et demie si’agent a un logement de service 4 proximité
de I'endroit on il travaille. Quand les circonstances
le permettent, la durée moyenne du tour de repos ne
doit pas étre réduite au-dessous de douze heures.

2 La durée minimum d’un tour de repos, compen-
sation comprise, est de dix heures.

3 Lorsqu’il existe des circonstances spéciales, &
déterminer par les ordonnances d’application, le tour
de repos peut étre réduit & neuf heures, pourva que
sa durée Jmoyenne pendant trois jours consécutifs
atteigne aun moins la durée moyenne réguliére fixée
au premier alinéa de cet article.

¢ Le repos doit pouvoir étre pris 4 domicile, autant
que le service ie permet.

Art. 9.

17} est accordé pendant Pannée civile, 4 to ut agent
occupé ‘dans la mesure prévue a larticle premier,
alinéa 3, 56 jours de repos, convenablement répartis,
dont vmgt au moins coincidant avec un dunanche
ou un jour de féte générale. ‘

2 Pour certaines catégories d’agents de chemins de
fer secondaires, des entreprises de navigation ou des
enfreprises de transport par voitures automobiles, le
Conseil fédéral peut réduire jusqu’a douze le nombre
de jours de repos coincidant avec un dimanche ou un
jour de féte générale.

31e ]our de repos est de vingt-quatre heures ; il
doit pouvoir &tre passé 4 domicile.

4 Un tour de repos de neuf heures au moins
précedera immédiatement ou de trés prés le
jour de répos. La durée moyenne de ce tour de

repos doit tre, au cours d’une période de six semaines
au plus, de dix heures au moins pour les agents occupés
exclusivement A des services compris entre cing heures
du moatin et onze heures du soir, et de-douze heures
au moins pour les agents assurant d’autres services.
Le tour de repos ne sera compté qu'une fois quand
I'agent bénéficiera de deux ou plusieurs jours de repos.
consécutifs.

5 Des tours de repos d’au moins 28 heures peuvent
étre comptés comme demi-jours de repos aux.agents
qui passent du service du soir ou de nuit au service
de jour ou du matin.

" 6 §j le tour de service d'un dlmanche ou d’un jour
de féte générale ne dépasse pas midi, le reste de la
journée peut étre compté comme demi-jour de repos,
pourva que la durée du tour de service ne dépasse
pas cing heures et que le tour de repos faisant immé-
diatement sui;e au tour de service soit de dix-huit,
heures au moins jusqu’au commencement du tour de’
service suivant.

Art. 12.

1 Les ordonnances d’application de la présente loi
contiendront des prescriptions détaillées, avec modéles
4 l'appui, sur la forme et le contenu des tableaux de
roulement qu’établiront les entreprises pour fixer, sur
la base de cette loi, les journées de travail, les servmes
les jours de repos et les vacances.

2 Le personnel doit étre entendu avant la f1xat10n
définitive de ces tableaux de roulement.

14 Art. 16.

- 1 Lorsque des mrconstances spéciales l’emgent le
Conseil fédéral peut, aprés avoir entendu le personnel
intéressé, autoriser des exceptlons aux dispositions de
la presente loi,

2 Des allégements peuvent, en particulier, étre
accordés aux chemins de fer secondaires en ce qui con-
cerne la durée du travail, les tours de service et de
repos et les jours de repos.

Art, 18.

11.e Conseil fédéral nomme, pour la durée de chaque
période administrative de 1’administration fédérale,
au vu de propositions des entreprises et du persbnnel,
une commission composée d’un président et de dix &
quatorze membres. Les administrations des entre-
prises de transport et de commumcatmns soumises &
la présente loi et leur personnel “seront représentés
dans cette commission par un nombre égal de délégués.

. 2 Cette commission est chargée, en particulier;

| de préaviser ‘sur les projets d’ordonnances d’appli-

cation, ainsi que sur des questions pouvant donner
lieu, de la part du Conseil fédérai, & des arrétés de

. portée générale, des décisions sur des recours et des

plaintes, ainsi qu’a des mesures pénales.
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Antrige der Kommissionsminderheit
~ (HH. Diiby, Studer, Weber [St. Gallen])

vom 20. November 1919.

Art. 1.
b) .
c) d1e Zollverwaltung.
d) die Telegraphen- und Telephonverwaltung
e) die vom Bunde konzessionierten Verkehrsan-
stalten.

i

Art. 5.
1 v e -
. aufeinanderfolgenden Tagen durchschnitt-
lich zwolf Stunden nicht iibersteigen.

2 Die Hochstdauer. .

..im Ausgleiche dreizehn Stunden.

3 Wird infolge von Zugs- oder Kursverspiatungen
oder aus andern zwingenden Griinden des Betriebes
die gesetzliche Hochstdauer der Dienstschicht iiber-
schritten, so hat innerhalb der drei nichsten Arbeits-
tage ein Ausgleich stattzufinden.

) Art. 6.
1 . .
aufeinanderfolgenden Tagen- durch-
schnittlich mcht wemger als zwolf Stunden betragen.
¢ Die Mindestdauer. .
.im Ausgleiche elf Stunden.
$ Wo besondere,. .. {
..bis auf zehn Stunden gekiirzt
werden,. . )
..im Sinne von Abs. 1 hiervt erreicht.
¢ Wird infolge von Zugs- oder Kursverspitungen
oder aus andern zwingenden Griinden des Betriebes
die gesetzliche Mindestdauer gekiirzt, so hat innerhalb
der nichsten drei Arbeitstage ein Ausgleich stattzu-
finden.
5 Die Ruheschicht soll,...

Art. 10.

1 Jedem nach Massgabe. ..

...Ferien zu gewihren :
vom 1. bis und mit 3. Dienstjahre 7-Tage
von dem Jahre an, in dem das 4. Dienst-

jahr oder das 30. Altersjahr zuriickgelegt

wird
von dem Jahr an, in dem das 10. Dienst-

jahr oder das 40 Altersjahr zuriickgelegt

wird
von dem Jahre an, in dem das 20. Dienst-

jahr zuriickgelegt wird . . . . . . . . 28 »

Art. 16.
2 (Streichung des Absatzes).

Propositions de la minorité de la commission
(MM. Diiby, Studer et Weber [St-Gall])

du 20 novembre 1919.

. Article premier.
b) ... .
¢) I’administration des douanes ;

d) I’administration des télégraphes et des télé-
phones ;

e) les entreprises de transport et de communications
concédées par la Confédération.

Art. 5.

A
1 .- ..
..jours consecutlfs dépasser
douze heures en moyenne
2 La durée maximum d’un tour de service, com-
pensation comprise, est de treize heures.
3 Lorsque la durée maximum du tour de service
fixée par la loi est dépassée par suite de retards de

" trains ou de courses, ou pour d’autres motifs impérieux,

les heures en plus doivent étre compensées au cours
des trois ]ournées de travail suivantes.
Art, 6.
1 . .
..jours consécutifs étre mferleure a
douze heures en moyenne
2 L.a durée minimum d’'un tour de repos, com-
pensation comprise, est de onze heures
3 Lorsqu’il existe. .
étre rédulte a dix heures, .
-au premier alinéa de cet article.
4 Lorsque Ia dufee minimum du tour de repos
fixée par la loi est réduite par suite de retards de trains
ou de courses, ou pour d’autres motifs impérieux, les
heures en moins doivent étre compensées au cours de
trois journées de travail suivantes. ,
5 Le repos doit...

“Art. 10,
1 Tout agent. . :
... aux va-
cances suivamtes :
7 jours, les 3 premleres années de service ;

14 » dés Yannée ou il atteint 4 ans de service
ou I’age de 30 ans révolus ;

21 » dés I'année ou il atteint 10 ans de service
. ou I’dge de 40 ans révolus ;

28 . » des l'année oft il atteint 20 ans de service.

v . Art. 16,
2 (Supprimer cet alinéa.)

- Eintretensfrage. — Enirée en matiére.

Schiipbach, deutscher Berichterstatter der Kom-
mission: Der Krieg hat das Tempo in der Herbeifiih-
rung derjenigen Neuerungen, -die man gemeinhin die
sozialen Refornien nennt, beschleunigt. Den gleichen
Weg, den die allgemeine Meinung und das Volks-
empfmden geht, muss ‘auch die Gesetzgebung gehen:
den Weg in der Richtung eines gerechten Ausglelches
in den materiellen Verhaltnissen.

Warum wirkte der Krieg in dieser Rlchtung be-
schleunigend? Der Krieg hat in seinen langen,
schweren Jahren einen Ausgleich in den Pflichten ge-

{ bracht. Der kleine Mann hat wie der grosse seinen

Mitbiirgern und dem Ganzen gedient und der Gesell-
schaft Opfer gebracht; als natiirliches und notwendiges
Gegenstiick zu dem Ausgleiche in den Pflichten er-
scheint der Ausgleich in den Rechten.

Zu den sozialen Reformen gehért die Einfithrung
des Achtstundentages, die Erfiillung eines seit Jahr-

zehnten mit aller Zghigkeit durch die Arbeiterschaft
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verfolgten Postulates. Friiher hartnacklg umstritten,

ist der Achtstundentag wie eine reife Frucht, fast
mochte man sagen, wie eine iiberreife Frucht, vom

Baume gefallen. Er stiess nirgends mehr auf ernsten
‘Widerstand; bei vielen wohl schon deshalb nicht, weil
die Zeit gekommen schien, um es endlich einmal mit
dieser so sehmlich herbeigewiinschten Neuerung zu
probieren und ihre Auswirkung auf das wirtschaftliche
Leben festzustellen; in der Voraussehung allerdings,
dass, wenn die Auswirkung auf das wirtschaftliche
Leben verhéngnisvoll werden sollte, eine riickldufige
Bewegung kaum ausbleiben werde.

‘Wahrend sich der Arbeiter, dér Beamte, der Ange-

stellte mit der Erhohung des Lohnes vielen Frei-
erwerbenden in fiir ihn giinstigem Sinne ndhert, so
entfernt er sich vom Freierwerbenden ebenfalls in fiir
ihn giinstigem Sinne, soweit es sich um die Verkiirzung
der Arbeitszeit handelt. Wie gross ist der Prozent-
satz der Freierwerbenden, die auf den durchschnitt-
lichen Lohn des heutigen Arbeiters kdmen, falls sie
-sich auf eine achtstiindige Arbeitszeit beschrinken
wiirden? Eine Verkiirzung der Arbeit in den gegen-
wirtigen Zeiten, da wieder aufgerichtet werden sollte,
was der Krieg zerstort hat, erscheint an und fiir sich
wenig angezeigt. Man sollte meinen, es hiitte nie so
sehr der gemeinsamen Kraftanstrengung aller bedurft,
um aufzubauen und um wieder normale Verhiltnisse
herbeizufithren, wie in' der gegenwirtigen Zeit. Statt
dessen wird die Arbeitszeit, ich gebe ohne weiteres zu,
notwendigerweise, auf dem Wege der Gesetzgebung
verkiirzt, und statt dessen macht sich, gliicklicher-
weise weniger bei uns als in andern Staaten, dasjenige
bemerkbar, was Herr Greulich in seiner Eroffnungs-
rede das Erloschen des Interesses an der Arbeit
genannt hat.

Die Postulanten der Arbeltszeltverkurzung trosten
uns mit einem: Sie sagen uns, der Effekt der Arbeit
werde durch ihre Verkiirzung nicht geéndert, da ver-
mehrte Arbeitslust und erhéhte Arbeitskraft die Lei-
stungen mehren werden ; der Arbeiter werde lieber und
damit intensiver arbelten, wenn ihm auch die not-
wendige freie Zeit eingerdumt werde, und er konne
ausgeruht auch mehr leisten. Wenn die Hoffnung auf
diese intensivere Arbeit nicht wire, dann wire fiir
unsere Industrie und fiir unsere Transportanstalten
der Ausblick in die Zukunft ein triiber. Das Resultat
wird davon abhingen, wie die freie Zeit ausgeniitzt
wird, und welcher Geist im Personal und in der
Arbeiterschaft herrscht.

Bahnbrechend fiir die Einfiihrung der 48- Stunden-.

woche oder des Achtstundentages wirkte die Aufnahme
des Grundsatzes im Priliminarfrieden der Entente.
Bei uns ist durch Bundesgesetz vom 27. Juni 1919
betreffend die Arbeitszeit in den Fabriken fiir unsere
"Industrie grundsitzlich die 48-Stundenwoche einge-
fiihrt worden. Damit war ohne weiteres auch die Not-
wendigkeit einer Revision der Gesetzgebung betreffend
die Arbeitszeit bei den Transportanstalten gegeben.
Schon aus psychologischen Griinden; « was dem einen
recht, ist dem andern billig » ist ein Wort, das immer
seine starken Wirkungen gehabt hat.

Es war auch ohne weiteres klar, dass diese Revi-
sion im Sinn einer Anniherung an den Achtstunden-
tag erfolgen miisse, dies um so mehr, als auch andere
Staaten (Deutschland, Italien, England, Oesterreich,
Schweden und die Vereinigten Staaten) beim Betriebe
der Transportanstalten die 48-Stundenwoche ein-

“auf unbestimmte Zeit abzuindern.

gefiihrt haben. Eine Idee, die mit solcher Macht tiber
die ganze Welt geht, macht vor keiner Industrie und
vor keiner andern Unternehmung halt. Der Bundes-
rat erkannte die Unldsbarkeit dieser Zusammenhinge
und erliess, es war am 25. Juni 1919, einen Bundesrats-
beschluss. In diesem Beschlusse wird in erster Linie
festgestellt, dass dem Personal die Zusicherung gegeben
worden sei, es sollen auch im Betrieb der Transport-
anstalten Erleichterungen eintreten, wenn einmal in
der Industrie der Achtstundentag allgemein seinen
Einzug gehalten habe; im weitern wird darauf hin-

-gewiesen, dass dieser Moment gekommen sei, da eine

Einigung zwischen den Arbeitgebern und den Arbeit-
nehmern erfolgt sei und die gesetzliche Regelung vor
der Tiire stehe. Schliesslich wird erwogen, dass eine
sofortige Einfithrung fiir die Privatbahnen in der Zeit
der Hochsaison nicht tunlich sei. Der Beschluss geht
daher dahin: Es wird der Achtstundentag fiir anhal-
tend Beschiftigte eingefiihrt; neun Stunden sollen
diejenigen arbeiten, bei denen die Arbeitszeit in reich-
lichem Mass aus blosser Dienstbereitschaft besteht.
Fiir die Privatbahnen wird die Verkiirzung der Arbeits-
zeit erst auf 1. Oktober 1919 angeordnet.

In dem vorerwiahnten Bundesratsbeschlusse wurde
wohl die Arbeitszeit, nicht aber die Prisenzzeit ge-
regelt. Damit war den Transportunternehmungen die
notwendige Zeit zu einem ruhigen Uebergang in die
neuen Verhiltnisse eingerdumt. Es wurde die Zeit
gegeben, um sich neu zu organisieren, um die notwen-

- digen-Diensteinteilungen zu entwerfen und um, was -

das wichtigste: ist, neues Personal anzustellen und
auszubilden.

Der Bundesrat schopfte seine Kompetenz.zum Er-
lass dieses Beschlusses aus Art. 10 des Bundesgesetzes
betreffend die Arbeitszeit beim Betrieb der Eisen-
bahnen und anderer Verkehrsanstalten vom 19. De-
zember 1902. ‘Der Artikel lautet: « Wenn besondere

“Verhéltnisse es notwendlg machen, ist der Bundesrat

ermichtigt, gegeniiber den Bestimmungen dieses Ge-
setzes ausnahimsweise Anordnungen zu treffen. »

Ich glaube, der Sinn dieser Gesetzesstelle geht
dahin, dass bei Vorliegen besonderer Verhiltnisse der
Bundesrat voriibergehende oder doch nicht allzutief-
greifende Ausnahmen gestatten oder verfiigen kann.
Aber der Artikel gestattet dem Bundesrafe nicht, die
wichtigsten Bestimmungefi des Gesetzes mit Wirkung
Nach meinem
Dafiirhalten geht. diese Interpretation zu weit. Ich
sage das lediglich der Vollstindigkeit halber, nicht im
Sinn einer Kritik; denn die Kommission ist sich sehr
wohl bewusst, dass der Bundesrat in ]enem Zeitpunkte
nicht anders handeln konnte. Ausserordéntliche Zeiten
verlangen und rechtfertigen ausserordentliche Mass-

{ nahmen. Die Rite ihrerseits sind -durch den Bundes-

ratsbeschluss insofern vor ein fait accompli’ gestellt
— wir brauchen das nicht zu bedauern —, dass sie
jedenfalls dem Personal gegeniiber nicht weniger ent-
gegenkommend sein diirfen, als es der Bundesrat in
seinem Beschlusse war. In einer Zeit, da alle Rader so
schnell laufen, wiire es ein aussichtsloses Unterfangen,
ein Rad zuriickdrehen zu wollen.

Tatséchlich geht das vorliegende Gesetz weiter als
der Bundesratsbeschluss. Es muss schon deshalb
weiter gehen, weil neben der Arbeitszeit auch die
Prasenzzeit, die Ruheschicht, der Ruhietag und die .
Ferien geregelt werden.
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Ueber die historische Entwicklung der Gesetz-
gebung betreffend . die Arbeitszeit der Transport-
anstalten in der Schweiz gibt die bundesritliche Bot-
schaft geniigend Aufschluss. Ich will Sie nicht mit
einer Wiedergabe des Inhaltes dieser Botschaft hin-
halten und verweise nur in aller Kiirze darauf, dass
die Frage zuerst im Gesetz von 1872 iiber den Bau und
Betrieb der Eisenbahnen geregelt wurde, dass nachher
das Bundesgesetz vom 27. Juni 1890 -betreffend die
Arbeitszeit beim Betrieb der Eisenbahnen und andern
Verkehrsanstalten mit einem zwolfstiindigen Arbeits-
tage folgte, und dass das geltende Recht auf dem
Arbeitsgesetze vom 19. Dezember 1902 beruht. Die
Vergleiche zwischen dem geltenden Gesetze und
unserer Vorlage werde ich mir bei der artikelweisen
Beratung zu ziehen erlauben.

Zu der vorliegenden Materie sind eine ganze Reihe
von Eingaben gemacht worden, von seite des Perso-
nals, der Personalverbinde und auch der Verwal-
tungen. Ich kann Ihnen nicht alle bekanntgeben;
dagegen werde ich auf die gesusserten Wiinsche und
ihre Begriindung in der artikelweisen Beratung inso-
weit zu sprechen kommen, als es fiir den Gang der
Beratung notwendig erscheint.

Zum Inhalt des Gesetzes nur ganz wenige Bemer-
kungen. i E.

Das Gesetz ist anwendbar nicht nur auf Bundes-
betriebe (Eisenbahnen, Post, Telegraph und Telephon),
sondern auch auf private Unternehmungen, auf Ver-
kehrsanstalten, die vom Bund konzessionierf sind.
Auch das Personal der Zollverwaltung verlangt Unter-
stellung unter das Gesetz. Um nicht wiederholen zu
miissen, mogen Sie mir gestatten, tiber diese Frage
erst bei Art. 1 zu referieren und Iknen dort die Auf-
fassung der Kommission mitzuteilen. '

Das Gesetz filhrt den Grundsatz der 48-Stunden-
woche oder, besser gesagt, des 96-Stundenhalbmonats
ein. Es gestattet eine neunstiindige Arbeitszeit fiir
nicht stindig Beschiftigte, regelt die Pausen, setzt die
Dienstschicht auf 13 Stunden fest — der grosste
Streitpunkt der Vorlage; das Personal postuliert
zwOlf Stunden —, behandelt die Ruheschicht, gewdhr-
leistet Ferien usw. Ich will auf Einzelheiten erst in
der artikelweisen Beratung eintreten.

Die Gesetzesmaterie, mit der wir uns zu heschéi-
tigen haben, ' ist eine ausgerordentlich schwierige.
Gewisse Fragen sind in allen ihren Auswirkungen mit
" Sicherheit nur durch Fachleute, und zwar durch
Spezialisten unter den Fachleuten, zu beurteilen. Das
wollen Sie sich bei der Beratung vor Augen halten.
Die Verhaltnisse sind eben weniger einfach als beim
Fabrikbetrieb. Gestatten Sie mir in dieser Hinsicht
einige Gegeniiberstellungen: Beim Fabrikbetrieb be-
steht die Moglichkeit, die acht Stunden des Tages,
an denen gearbeitet werden soll, auszuwéhlen und den
Beginn und den Schluss der Arbeit einheitlich anzu-
setzen. Hier handelt es sich um eine die 24 Stunden
des astronomischen Tages iibetspannende Kontinuitat
des Betriebes. Dort die Moglichkeit, sich nach eigenem
Gutfinden einzurichten, wenn nétig die "Produktion
einzuschrianken — hier die Notwendigkeit, die mannig-
faltigsten Bediirfnisse des-die Post, die Eisenbahn, das
Telephon und den Telegraph benutzenden Pubhkums
zu beriicksichtigen.

die vielen Dislokationen. Dort in der Hauptsache
uniforme Betitigung — hier die allergrossten Diffe-

- sich etwas anzupflanzen usw.
_unerlissliche Pflicht der Verkehrsanstalten, auch diese

Dort die Beschaftigung der’
Arbeiter in der Hauptsache am gleichen Ort — hier .

renzen in der Intensitit und Schwere der Arbeit und.
damit auéh in der Beanspruchung der korperlichen
und geistigen Krifte des Personals.

Diese Mannigfaltigkeit im Betrieb der Transport--
anstalten lasst eine vollstindige Schablonisierung von
vornherein als ausgeschlossen erscheinen; sie gestattet
auch eine nur annihernd gleiche Behandlung aller
ausserordentlich schwierig.

Bei der Regelung der Arbeitszeit beim Betrieb der
Trénsportanstalten sind eine ganze Reihe von Inter-
essen engagiert.’

Vorab das Interesse des Personals.. Es geht auf
moglichste Einschrinkung der Arbeitszeit durch Ver-
kiirzung der Dienstschicht, durch Verlingerung der
Rubhezeit, durch die Einschaltung von Ruhetagen und
durch die Gewdhrung von Ferien. \

Diese Bestrebungen bezwecken dreierlei: Emmal
beansprucht das Personal die notwendige Zeit, um
Korper und Geist ruhen zu lassen und neue Krifte
zu sammeln fiir die Wiederaufnahme der Arbeit.
Diese Art der freien Zeit bedarf keiner Begriindung.
Allem voran soll die Sorge um. die Gesundheit des
Personals gehen. '

In zweiter Linie verlangt man die Einrdumung von
iiber das spezielle Ruhebediirfnis hinausgehender
freier Zeit, um sich seiner Familie zu widmen, um sich
der Erziehung seiner Kinder annehmen zu konnen,
um die notwendigen h4uslichen Arbeiten zu verrichten,
Ich meine, es sei eine

zweite Art der freien Zeit zu gewahren.

Zum dritten wird die notwendige Zeit verlangt um,
wie es in den Eingaben so schon heisst, «an den Er-’
rungenschaften der Kultur teilzunehmen ». Erlauben
Sie mir, dass ich dieses Bediirfnis etwas weniger schon,
vielleicht aber fiir die praktischen Verhiltnisse zu-
treffender, bezeichne mit « um Anteil zu haben an den
Annehmlichkeiten des Lebens ». Das ist der dritte Teil
der freien Zeit, die das Personal beansprucht. Nach
der Auffassung der Kommission soll diese dritte Art
von freier Zeit im Gegensatz zu den beiden anderen
Arten, die notwendigerweise eingeriumt werden-
miissen, nach Tunlichkeit gestattet werden. Ihre tag-
tagliche Einrdumung ist weder vom Standpunkt der
Gesundheit, noch von ethischen Gesichtspunkten aus
ein unbedingtes Erfordernis. Ich betone: die tagtig-
liche Einrdumung; das ist, glaube ich, duch die Mei-
nung des Personals. Man hat seit der Einfiihrung der
verkiirzten Arbeitszeit in den Fabriken feststellen
konnen, dass es unter den Arbeitern solche gibt, denen
die verkiirzte Arbeitszeit gar nicht sonderlich behagt.
Sie sagen, es gebe Stunden im Tag mit denen sie
nichts anzufangen wissen. Einzelne'langweilen sich,
andere suchen eine lohnende Nebenbeschéftigung, und
es soll sogar eine dritte Kategorie geben, die von der

“freien Zeit einen Gebrauch macht, der mit « den Er-

rungenschaften der Kultur » nichts gemein hat. Ich
sage, es gibt derartige Fille. Sie werden mit mir der-
Meinung sein, dass es auch unter den Freierwerbenden
sehr viele Leute gibt, die ungliicklich wéren, wenn man
sie dauernd daran hindern wollte, mehr als acht Stun-
den zu arbeiten. Ich bitte, mich nicht missverstehen
zu wollen. Ich sage nur: Die tagtigliche freie Zeit,
um an den Annehmlichkeiten des Lebens teilzuneh-
men, ist keine absolute Notwendigkeit. Zum minde-
sten, ich mochte das unterstreichen, erscheint es statt-
haft, diese dritte Art von freier Zeit gegen andere

\
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Interessen abzuwigen, um sie dann und soweit zuzu-
billigen, als nicht andere, stérkere Interessen entgegen-
stehen.

Interessiert sind bei der Gesetzgebung iiber die
Arbeitszeit bei den Transportanstalten auch die Ver-
kehrsanstalten selber. Das ist eigentlich eine Selbst-
-verstiandlichkeit, wird aber trotzdem oft iibersehen.
Die Begriindung ist kurz und einleuchtend: Je kiirzer
die Arbeitszeit ist, jeldnger die Ferien sind, um so mehr
Personal braucht es, und um so mehr Kosten erwachsen
. den betreffenden Anstalten. Diese Belastung hat fiir

jede Unternehmung eine Grenze, bei deren Ueber-

schreitung Lebensfahigkeit und Existenzméglichkeit
aufhoren.

Die Botschaft des Bundesrates spricht sich iiber
die finanziellen Folgen des Gesetzes, speziell fiir die
Bundesbahnen, nicht aus; wohl deshalb nicht, weil
es zurzeit nicht moglich ist, auch nur annihernd die
Mehrbelastung festzustellen, und weil die finanziellen
Folgen abhiingig sind von der Organisation des Be-
triebes, von geschickteren oder weniger geschickten
Diensteinteilungen. Es mag Sie trotzdem interessieren,
zu vernehmen, wie man in Bundesbahnkreisen iiber die
neue Last denkt. Ich muss mich dabei darauf be-
rufen, was der Prisident des Verwaltungsrates der
Bundesbahnen, Herr v. Arx, iiber diesen Punkt im
Sténderat gesagt hat:

« Wie der Herr Referent Thnen mitgeteilt hat, diirf-
“ ten nach den beziiglichen Berechnungen der General-

direktion und der Kreisdirektionen auf Grund des
Fahrplans. pro 1914 und nach der gegenwirtigen
Gesetzesvorlage die Mehrkosten Fr. 20,790,000 be-
tragen. Die Generaldirektion hat aber auch berechnen
lassen, wie hoch die Mehrkosten beim jetzigen Fahr-
plan auf Grund des Bundesratsbeschlusses vom
25. Juni 1919 sich belaufen wiirden. Sie kommt auf
eine Kostenfolge von Fr. 9,254,250, namlich fir den
Fahrdienst Fr. 776,252, fiir den Werkstattendienst
Fr. 900,000, fiir die Bahnbewachung und Bahnunter-
haltung Fr. 1,030,000, fiir den Stations- und Zug-
begleitungsdienst Fr. 6,857,000, also total Fr. 9,254,250
jahrlich. Die wirklichen Ausgaben werden fiir die
nichste Zukunft wohl in der Mitte dieser Ziffern zu
suchen sein. Im Budget, wie es aus den Beratungen
der Generaldirektion und der stéindigen Kommission
fiir das Jahr 1920 hervorgegangen ist, werden diese
Mehrkosten mit 12—14 Millionen jéhrlich eingeschatzt.
Zu hoch ist man, wie mir scheint, mit dieser Ein-
schiatzung jedenfalls nicht gegangen. »

Die Kommissior hat das Gefiihl, dass diese Schat-
zungen zu hoch gehen und dass, wenn einmal die
Diensteinteilungen - gemacht sind, man nicht vor so
enorm hohen Ziffern stehen wird. Es ist dabei aber
nicht zu iibersehen, -dass Hand in Hand mit der Ver-
kiirzung der Arbeifszeit auch die Besserstellung in der
Belohnung geht. Das macht in der gegenwirtigen
Zeit die Belastung fiir die Bundeshahnen, herrithrend
einzig aus der Arbeitszeitverkiirzung, um so empfind-
licher. Wenn Sie sich iiber die gegenwirtige finanzielle
Situation der Bundesbahnen orientieren wollen, dann
sehen Sie nach im Budget fiir 1920, das Thnen gestern
ausgeteilt worden ist. Sie werden mit der Kommission
darin einig gehen, dass in finanzieller Beziehung auch
die Interessen der Bundesbahnen in den Bereich
unserer Entschliessungen gezogen werden miissen.
Beachten Sie auch die letzten Jahresabschliisse von

" Post und Telegraph, von Betrieben, die, statt dem

Bunde Mittel Zl\i liefern, im Jahre viele Millionen an
Ausgaben bringen. Was die Nebenbahnen betrifft, so
hat ein Mitglied unserer Kommission, Herr Biithlmann,
der in der Direktion der Burgdorf-Thun-Bahn sitzt,
fiir diese Bahn die jdhrliche Mehrbelastung, herriih-
rend einzig aus der gegenwirtigen Vorlage, auf 80,000
Franken berechnet. Bei den Akten sah ich eine Be-
rechnung der Dampfschiffunternehmung des Vier-
waldstéttersees, welche auf eine jahrliche Mehrbela-
stung von fast Fr. 300,000 kommt. Das sind Ziffern,
die man nehmen kann, wie man will; aber eines ist mit
Sicherheit festzustellen: dass die Einwirkungen der
Vorlage, die wir heute beraten, auf die Transport-
anstalten sehr fiihlbare sein werden. Ob alle sie er-
tragen werden, wird erst die Zukunft lehren.
Schliesslich ist an der Regelung der Arbeitszeit
noch ein Dritter beteiligt, das Publikum, das Bahn,
Post, Telegraph usw. beniitzt, Dass die Verkiirzung
der Arbeitszeit ohne Einfluss auf den Betrieb und auf
die Tarife bleibt, erscheint von vornheréin ausge-
schlossen. Die Tarife werden erhoht werden miissen,
oder es kann doch keine Reduktion der Kriegstarife
eintreten, und der Betrieb wird ebenfalls eine Reduk-
tion erfahren. Beim Zugsverkehr wird sich das wohl
in erster Linie darin zeigen, dass der Rahmen, der
gebildet wird aus den ersten und aus den lefzten
Ziigen des Tages, zusammengedriickt werden muss in
dem Sinne, dass die Morgenziige oder ein Teil der-
selben spéter auslaufen, und dass die Abendziige frither

-einfahren. Auch der Zustelldienst der Post wird durch

die Wirkungen des gegenwirtigen Gesetzes alteriert
werden. ,

Die verschiedenen Interessen, von denen ich Thnen
sprach — des Personals, der Verkehrsanstalten und
des Publikums —, liegen nicht, wie man auf.den ersten
Blick glauben k¢nnte, getrenht voneinander, sie grei-
fen vielmehr ineinander iiber und miissen in ihren
Zusammenhéngen gewiirdigt werden. Dariiber .nur
eine einzige Gegeniiberstellung, die ohne weiteres

_zeigt, wie ich dieses Ineinanderiibergreifen der Inter-

essen verstehe: Wie die Verkehrsanstalten und das
Publikum ‘ein hohes Interesse daran haben, dass das
Personal seinen Dienst ohne Uebermiidung und willig
versieht, indem nur so ein ungeféhrdeter und piinkt-
licher Betrieb moglich ist, so hat auf der andern Seite
auch das Personal ein Interesse daran, dass die Anstalt,
deren Brot es isst, existenzfihig bleibt. :

Die Belastung der Verkehrsanstalten mit vermehr-
ten Ausgaben fiir die Belohnung des Personals wird
iibrigens das Personal in indirekter Weise auch zu
seinem Nachteil zu fithlen bekommen. Die Besser-
stellung des Verkehrspersonals wird der Besserstellung
anderer Kategorien rufen, und die von daher erwach-
sende Belastung zusammen mit der Hebung der Trans-
portkosten wird die Kaufpreise fiir Artikel der tag-
lichen Lebenshaltung erhohen und damit wieder,
wenn auch nicht sehr stark, das Personal freffen. So
entsteht, wir diirfen das nicht vergessen, ein Kreislauf
nach Gesetzen, die viel stiarker sind und viel sicherer
wirken als alle Gesetze, die wir schreiben.

Wie schon erwihnt, ziehen wir aus diesen Aus-
fihrungen den Schluss, dass die Postulate des Per-
sonals, soweit sie auf die Einrdumung der notwendigen
Zeit gehen — was ich darunter verstehe, habe ich
schon ausgeftihrt —, anderen Riicksichten vorangehen
miissen ; dass sie dagegen in Konkurrenz treten missen
mit anderen Interessen, soweit es sich nur um die Ein-
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rdumung von Zeit, um an den Annehmlichkeiten des
Lebens teilzunehmen, handelt.

Diese Intereséenabwégung ist namentlich den pri-
vaten Transportanstalten gegeniiber am Platze. Dem
Grundsatze nach stellt die Vorlage alle Verkehrs-
anstalten auf die gleiche Linie: Hauptbahnen und
Nebenbahnen, grosse und kleine Unternehmungen,
Bundesbetriebe und Privatbahnen. Das bringt Hérten
mit sich, muss Harten mit sich bringen. Je kleiner der
Bestand des Personals einer Anstalt ist, um so schwie-
riger werden Verschiebungen in den Dienstleistungen
und Ablésungen, und um so griosser muss, relativ
gesprochen, die durch die Annahme des vorliegenden
Gesetzes herbeigefiihrte Personalvermehrung sein.

Die Sekundarbahnen haben sich in verschiedenen
Eingaben an den Bupdesrat und'an die Kommission
gewendet. Sie haben eindringlich nachgesucht, man
mochte doch fiir die Nebenbahnen die Wirkung des
Gesetzes hinausschieben, bis wieder normale Zeiten
eingetreten seien. Es wurde dabei darauf hingewiesen,
dass die Neuordnung der Arbeitszeit, welche die ohne-
hin notleidenden Nebenbahnen schwer belastet, die
Wiederherstellung des finanziellen Gleichgewichtes
tiberhaupt verunmégliche. Die Nebenbahnen sprechen
auch ihr Bedauern dariiber aus, dass Art. 3 des Bundes-
gesetzes vom 21. Dezember 1899 mit seinen Erleich-
terungen punkto Arbeitszeit fiir die Nebenbahnen
seine Wirkung vollsténdig verloren habe.

Die Stellungnahme der Kommission zu diesem
Punkte ist folgende: Wir sind uns bewusst, dass das
neue Gesetz speziell die Nebenbahnen ausserordent-
lich driicken wird, und sind nicht iiberzeugt, dass alle
diese Mehrbelastung pristieren werden. Auf derandern
Seite aber konnte von einer Unterscheidung in der Be-
handlung des Personals der Haupt- und Nebenbahnen
heute nicht mehr die Rede sein, weil sich das Persoual
der verschiedenen Verkehrsanstalten in einer Art und
Weise solidarisiert hat, die von uns schlechterdings
respektiert, werden muss.

" Aber das Gesetz muss die Moglichkeit geben, Aus-

nahmen zu machen, und seine Wirkungen, soweit es

angéngig erscheint und ohne wesentliche Beeintrich-
tigung des Personals erfolgen kann, zu mildern. Darum
schlagen wir Ihnen in Art.-16 eine Fassung vor, die
diesem Gedanken Rechnung trigt.

Das Gesetz ist durch das Eisenbahndepartement
ausserordentlich griindlich vorbereitet worden. Es ist
das Produkt von zahllosen Konferenzen des Departe-
ments mit den Verwaltungen und mit den Vertretern
des Personals. Auch IThre Kommission hat eine Ver-
tretung des Personals empfangen und seine Wiinsche
angehért; sie hat auch die schriftlichen Eingaben
gepriift. , :

Wir haben die Ueberzeugung, dass man mit der
Annahme der Antriige, welche die Kommission Thnen
stellt, fiir viele Verkehrsanstalten bis an die Grenze
des Ertriglichen geht; alles, um mit den Forderungen
der Zeit Schritt zu halten und um die Zufriedenheit
beim Personal, die in die Briiche gegangen schien, fiir
die Zukunft zu sichern.

Das Gesetz bedeutet einen gewaltigen Fortschritt
im Interesse des Personals. Bis jetzt betrug der maxi-
male Arbeitstag elf Stunden, in Zukunft wird er acht
Stunden betragen. Also eine ganz. bedeutende Diffe-
renz. Wir glauben, dass es zurzeit kein Gesetz gibt,

das die Wiinsche des Personals entgegenkommender-

beriicksichtigt, als das vorliegende. Ein Mitglied des

Stinderates, welches der Arbeiterschaft sehr nahe
stand, der letzthin verstorbene Herr Heinrich Scherrer,
hat dariiber im Stéinderat folgendes gesagt: « Die Vor-
lage freut mich aufrichtig, sie bedeutet eine Anpassung

‘an die Zeitverhiltnisse und stellt zweifellos einen

schonen Schritt vorwirts dar. »

' Bei dieser Sachlage war die Kommission iiber-
rascht, aus dem Munde der Vertreter des Personals
immer und immer wieder das Wort «unannehmbar »
zu hiren und zu vernehmen, eine wie grosse Ent-
tduschung sich des Personals bemichtigt habe, als es
gewahr wurde, welche Vorlage der Bundesrat den
Riten zu unterbreiten sich getraue. Wir glauben, das
sei nicht die Meinung des Grossteils des Personals.
Gegenwirtig wird ja um die Positionen gekampft.
Das ist ganz selbstverstiindlich, das begreifen wir sehr
wohl; aber wir sind der Meinung, dass, wenn einmal
das Personal das Gesetz in seinen praktischen Wir-
kungen wiirdigen kann, es dasselbe anders, viel giin-
stiger beurteilen ‘wird, als seine Vertreter es der Kom-
mission gegeniiber getan haben.

Abgesehen von der Arbeitszeitverkiirzung hat das
Personal noch einen andern Stein im Brett in diesem
Gesetz. Wir glauben, dass die Unzufriedenheit,
speziell des Bundesbahnpersonals, erst in zweiter Linie
von der Arbeitszeit und der Belthnung herkommt,
sondern dass in erster Linie daran der Mangel an Kon-
takt zwischen der Verwaltung und dem Personal die
Schuld trigt; ein Mangel an Kontakt, der auf der
einen Seite dem Bureaukratismus Vorschub leistete
und anderseits ab und zu eine ungeschickte Behand-
lung des Personals, die nach Schikane aussehen
konnte, herbeifithrte. Um diesem Mangel an Kontakt
auf den Leib zu riicken, sieht die Vorlage in Art. 18
die Schaffung einer aus Verwaltungen und Personal
paritdtisch zusammengesetzten Kommissionen vor,
welche bei allen wichtigen Fragen, bei der Vorbera-
tung der Vollziehungsverordnungen, der Handhabung
des Beschwerderechtes etc., mitwirken soll. Wir ver-
sprechen uns viel von dieser Kommission und glauben,
sie werde denjenigen Kontakt schaffen, der ein gegen-
seitiges Zutrauen herbeizufithren geeignet ist.

Das Gesetz stellt nur die leitenden Grundsitze
auf und iberlisst die Ausfithrungsbestimmungen den
Vollziechungsverordnungen. Damit der Rat sich davon
iiberzeugen kann, in welcher Richtung diese Aus-
fithrungsbestimmungen gehen sollen, legt das Depar-
tement bereits zwei Entwiirfe von Vollziehungsverord-
nungen vor, die Sie in der Gesetzesvorlage gedruckt
vorfinden.

Die Kommission beantragt Ihnen einstimmig, auf
die Vorlage einzutreten; sie tut es in der Hoffnung,
dass das Personal sich mit der vorgeschlagenen Losung

“zufrieden geben und seinen verantwortungsvollen

Dienst willig und mit vermehrter Arbeitslust versehen
werde; sie tut es aber auch in der ganz bestimmten
Erwartung, dass die Verwaltungen die Bestimmungen
dieses Gesetzes so loyal auslegen und anwenden wer-
den, wie sie gemeint sind.

M. Grand, rapporteur fran¢ais de la commission:
Chargé tout derniérement de vous présenter, en langue
frangaise, le rapport de la commission, sur 'importante
question de la durée du travail dans I’exploitation des
entreprises du transport et de communication,, je
regrette qﬂe, considérablement réduite par suite des
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* élections derniéres, elle n’ait pas trouvé pour, son

porte-parole, quelqu’un de plus avisé et de plus con-
vaincu; car je tiens 4 ne pas vous cacher que mon
sentiment personnel n’était guére favorable au pro-

jet, et que si je m’y suis rallié, c’est uniquement

parce qu'on nous a donné des garanties spéciales en
ce qui concerne les chemins de fer secondaires. Né-
anmoins je m’efforcerai d’étre linterpréte fidéle de
la commission. Je ne veux pas, Messieurs, étre bien
long. Le rapport du Conseil fédéral est trés détailié.
Je voudrais senlement vous donner quelques indi-
cations sur le régime actuel de la durée de travail dans
les entreprises en question, puis sur celui du projet,
sur ses innovations et ses conséquences et peser les
motifs pour et les motifs -contre, .pour conclure, Mes-
sieurs, avec la commission en vous -priant d’entrer
en matiere comme l'a fait le Conseil des Etats.

Le régime actuel de la durée du travail dans les
entreprises de transports est celui de la loi du 19 dé-
cembre 1902 sur la matiére. Cette loi qui fixe des
exigences minimales a été développée par les régle-
ments d’exécution du Conseil fédéral, réglements qui
ont précisé lés principes posés dans la loi, les uns en
étendant dars une certaine mesure et dans ses li-
mites, le bénéfice accordé par elle a certaines caté-
gories de personnel, en tranchant certaines questions
controversées et en accordant de plus amples béné-
fices aux ouvriers quant 4 la durée du repos et des
congés; les autres réglements, en usant de la faculté
de restreindre par contre le bénéfice légal dans cer-
tains cas particuliers, ont diminué les avantages accordés
par la loi an personnel des chemins de fer secondaires
eu égard aux particularités de ces entreprises et 4 la
situation difficile dans laquelle ils se trouvent. On
sait, en particulier, que le personnel des chemins de
fer secondaires est un personnel souvent temporaire,
qui n’a pas des occupations ininterrompues et qui peut,
A cOté de son fravail de fonctionnaires ou d’ouvriers,
se livrer a un autre travail différeni, exercer un
metier,

La loi de 1902 a enfin subi en fait une modification
radicale par I'entrée en vigueur de l'arrété du Con-
seil fédéral du 25 juin 191Y, réduisant proviscirement
la durée du travail dans les entreprises de transport
et communication, jusqu'a Iélaboration de la loi
que nous discutons aujourd’hui.

Le projet qui date du 16 juin 1919 est la suite d’un
premier projet revisé du 23 décembre 1918 qui était
moins favorable au personnel. Il est le résultat de
nombreuses instances de la part des associations des
classes ouvriéres et du personnel intéressé, d’études
approfondies et de nouveaux renseignements; il est
né des idées modernes et du désir d’éviter des conflits,
et de donner satisfaction aux voeux du personnel dans

-

la mesure possible et compatible avec les exigences-

d’une exploitation normale et siire.

. Le but essentiel du projet est de mettre les ou-
vriers et les fonctionnaires des entreprises de transport
et de communications sur le méme pied que les ou-
vriers et les employés de lindustrie. Il aura pour
consequence de consacrer définitivement le régi ie
nouveau introduit en fait par l'arrété fédéral cu
25 juin 1919, en vigueur depuis le 1er aofit pour cer-
taines entreprises et depuis le 1 ocfobre pour les
autres.

- Pour vous permettre de vous rendre compte des
innovations apportées par ce projet, je tiens A attirer
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votre attention tout d’abord sur celles qui sont de
caractére général. Le nouveau projet, d’'une facon
générale, augmente considérablement la protection
ouvriére. Il a pour effet principal d’infroduire pra-
tiquement dans lexploitation des entreprises de
transport et de communication la scmaine de 48
heures, par la réduction de la durée du travail jour-’
nalier et 'augmentation correspondante de la durée
du repos.

En second lie, il octroie au personnel des vacances,
Jusqu’a présent les jours de congé étaient pris sur
les jours ‘de repos, sauf quelques rares exceptions.
Désormais ils le seront en plus des jours de repos.
Une troisiéme innovation: Introduction d’un systéme
nouveau de compensation du travail normal, en ce
sens qu’au lieu de fixer la durée du travail & un maxi-
mum fixe et rigoureux, le projet établit: 1° une
moyenne d’heures de travail journalier et de repos
dans un temps déterminé de 14 jours au plus, consé-
cutifs ou séparés par des jours de repos isolés et 20 un
maximum soit une limite de cette moyenne, maximum
ordinaire, et éventuellement extraordinaire lorsque
des motifs impérieux le commanderont et toujours
sous réserve de compensation. Le but de ce principe
nouveau introduit dans le projet est de remplacer la
fixité actuelle de la durée du travail par Pélasticité
nécessaire au service d’exploitation, tout en ayant

‘souci de la santé du personnel.

Autre nouveauté: Le projet permet le travail supplé-
mentaire qui, en général, devra étre compensé avec
le travail normal, mais qui pourra aussi, en lieu et
place de compensation, étre rétribué A raison de
25 9, d’augmentation du salaire, avec -une limite-de
150 heures par année civile,

Le projet restreint le service de nult d’'un méme
agent; il prévoit des ordonnances plus efficaces de
protection du personnel féminin, II garantit le main«
tien des traitements et des salaires antérieurs, en ce
sens que la mise en vigueur de la loi ne pourra pas
avoir pour effet une réduction quelconque du salaire
actuel.

1 remplace le controle permanent et direct exercé
jusqu’a ce jour par les organes des différentes admini-
strations par une surveillance générale, confiée au
Conseil fédéral, qui I'organisera selon les besoins; et
qui instituera une commission consultative mixte,
composée pour la moitié de représentants de I’entre-
prise, et pour Pautre moitié de représentants du per-
sonnel. Cette commission nommée par le Conseil
fédéral aura pour but d’unifier et d’uniformiser
autant que possible les diverses dispositions d’exé«
cution de la loi, d’assurer un contact plus intime entre
les organes de surveillance, I'entreprise elle-méme et
le personnel, et d’aplanir les difficultés et les
conflits. :

Telles sont les principales innovations. de ce
projet de loi.

Quelques chiffres vous les indiqueroht mieux
encore et vous en feront saisir les détails.

D’apreés la loi de 1902, la durée du travail journalier
était au plus de 11 heures, réductible éventuellement
en cas de circonstances spéciales; elle a été réduite
ainsi & 10 heures pour le personnel de Padministration
des téléphones et des télégraphes, D’un autre c6té, ce -
maximum pouvait étre éleve, en particulier dans les
chemins de fer secondaires, jusqu’a 12 heures pour
les employés non occupes d’une maniére ininterrompue,
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Le projet nouveau prévoit une moyenne par jour a
calculer dans un groupe de 14 jours au plus consécutifs
ou separés par des jours de repos isolés. En principe,
la moyenne est de huit heures pour les occupations
permanentes ininterrompues; elle peut étre, par ex-
ception, de 9 heures pour les occupations qui com-
prennent un certain nombre d’heures de présence.
Dans un tour de service (heures de travail et pauses)
le maximum sera en principe de 10 heures; par ex-
ception il pourra étre dépassé lorsque des motifs im-
périeux le nécessiteront, par exemple en cas de re-
tards de trains, mais a la condition que la compen-
sation s’opére dans les trois journées suivantes.

Le tour de service comprend ensemble les heures

. de travail et les pauses. Dans la loi de 1902, le tour
de service porte le nom, de temps de présence. C’est
14 heures, éventuellement 16 heures; pour les femmes
gardes-barriéres 12 heures; pour les autres membres
du personnel logeant a proximité ou dans les lo-
caux de I'entreprise, 16 heures; pour ceux qui logent
a une certaine distance, c’est 15 heures, éventuelle-
ment 16 heures. Le tour de service, d’apres le pro-
jet, sera en moyenne par jour dans l’espace de 14
jours consécutits, de 13 heures, ou de 13 heures et
demie, suivant que I'employé loge & proximité ou non.
Le maximum sera de 14 heures, éventuellement de
15 heures dans des cas tout a fait exceptionnels.

Le tour de repos qui est la contre-partie du tour
de service, est augmenté d’autant sous le régime de la
loi de 1902, le tour de repos est en moyenne: de 10
heures pour le personnel circulant des locomotives et
des trains; pour le reste du personnel, il est de 9 heures,
éventuellement de. 8, si le personnel loge & proximite
de I'endroit ou il travaille. 1l pouvait étre exception-
nellement réduit 4 8, mais & la condition qu’il soit de
10 ou 9 heures dans les trois jours suivants. D’apres
le projet, la moyenne journaliére pour 14 jours con-
sécutifs est de 11 heures ou 10 heures et demie de
repos, suivant que 'employé loge ou non & proximite
de Pentreprise. Le minimum ordinaire serait de
10 heures de repos; il pourra extraordinairement étre
de 9 heures, avec durée moyenne dans les trois jours
suivants,

Le service de nuit est celui qui est compris, dans
1a loi de 1902, entre 11 heures du soir et 4 heures du
matin; suivant le projet entre 11 heures du soir et
5 heures du matin, D’aprés la loi de 1902, le méme
employé ne pouvait étre occupé au service de nuit
plus de 14 jours par mois; le projet prévoit que le
méme employé ne pourra pas étre occupé au service
de nuit plas de 7 fois consécutives, ni plus de 14
jours, en 4 semaines. Cette disposition augmente
évidemment la protection du personnel. On fait ex-
ception, comme dans la loi actuelle, pour les gardes
de nuit et les employés spécialement affectés 4 cette
destination. On fait exception aussi, lorsqu’il y a
emprise d’une heure seulement, du service de jour sur
le service de nuit. Ainsi I'agent, qui commence son
tour de service & 4 heures du matin, ou celui qui le
finit 4 minuit, empiétant d’une heure sur le service
de nuit, n’est pas compris dans le groupe des employes
qui font le service de nuit proprement dit.

Le personnel féminin, & qui le service de nuit
était interdit sauf quelques exceptions dans la loi
de 1902, fera I'objet d’ordonnances du Conseil fédé-
ral qui en décidera. D’aprés la loi de 1902, la majo-
ration de salaire est de 259, pour le service de nuit.

Cette majoration a été supprimée en raison de la dimi--
nution du travail. - )

‘Dans la loi de 1902, les jours de repos portaient
le nom de jours libres. Iis étaient au nombre de 52
dont 17 dimanches par année. Le projet accorde
56 jours de repos dont 17 au moins devront coincider
avec un dimanche ou un jour de féte générale. Ce
nombre de 17 pourra etre réduit a 12 pour les agents
des chemins de fer secondalres, des entreprises de
navigation et des entreprises de transport par auto-
mobile, dont I'exploitation est plus intense le dimanche
et les jours féries.

Dans la loi de 1902 Ia durée du jour de repos est
de 24 heures si elle est précédée sans intervalle ou &
peu d’intervalle du repos ininterrompu; dans le cas
contraire elle est de 32 heures. D’apreés le projet, la
durée du jour de repos sera de 24 heures; il sera pré-
cédé encore d’un tour de repos de 9 heures au mini-
murm, ce qui porte de 32 & 33 le nombre des heures
de durée du jour de repos.

Le projet prévoit des demi-jours de repos. Est
considéré comme demi-jour de repos un.tour de repos
de 28 heures au moins pour les agents qui passent du
service du soir ou de nuit au service de jour ou de matin.
De méme, si le tour de service d’un dimanche ou d’un
jour de féte générale ne dépasse pas midi, le reste de
la journée peut étre considéré comme un demi-jour de
repos, a condition que la durée du travail ne dépasse
pas 4 heures, et que le tour de service soit suivi im-

- médiatement d’un tour de repos de 18 heures au moins

jusqu’au commencement du tour de service suivant.

Le projet institue ensuite les vacances en dehors
des jours de repos pendant I'anné civile, Elles n’exis-
tent pas dans la loi de 1902: des jours de congé sont
pris sur les jours de repos. Le projet prévoit: 7 jours de
vacances durant les 9 premiéres années de service;
14 jours dés ’année on I'agent atteint 10 ans de service
ou 'age de 30 ans révolus; 21 jours dés 'année ot il
atteint 20 ans de service ou I'dge de 40 ans révolus.
Aucune retenue de salaire ne sera faite pour les va--
cances, pas plus que pour les jours de repos,

Tels sont les quelques chiffres que je tenais 4 vous
signaler et qui vous donnent une idée plus exacte
des innovations du projet comparativement a ce
qui existe sous le régime de la loi de 1902.

Les conséquences de ce projet sont excessivement
graves. Le message les expose en quelques mots.
Mon honorable collégue vous a dit tout & I’heure les
dépenses considérables qu’entrainera, pour les C. F. F.,
la mise en vigueur de la nouvelle loi.

Je puis, de mon c6té, affirmer, que pour la plu-
part des chemins de fer secondaires, le chiffre de 100,000
par année serait le chiffre moyen de Paugmentation

- de dépenses, provoquée uniquement par:'introduction

de la journée de huit heures, ou mieux de la semaine
de 48 heures, dans ces entreprises de transport.

11 est évident que les lourdes charges qui vont
étre ainsi imposées aux entreprises de transports et
de communication auront malheureusement de fu-
nestes conséquences. Ce sera I'impossibilité d’abaisser
les taxes et d’accorder de nouvelles facilités au public;
il y aura des restrictions inévitables dans le service
des trains, dans les distributions, et dans le trafic, une
concentration des horaires sur le milieu du jour ete.
Ce sera enfin, et c’est inévitable, 'augmentation du
personnel de ces entreprises.
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D’autre part, on peut considérer que certaines
conséquences économiques se produiront aussi. Les
entreprises seront obligées d’augmenter leur personnel
ou de faire appel 4 des installations mécaniques plus
considérables, d’organiser mieux leur travail, de dis-
tribuer mieux le roulement de leurs services, de faire
autant que possible une économie de personnel. De
son cdté, le personnel jouira d'une protection plus
efficace et on espére que cela stimulera son zéle.

En présence des graves conséquences économiques
et financiéres du projet une fois réalisé, la commission
a été hésitante. Une partie de ses membres, et celui
qui vous parle en particulier, ont hésité a entrer méme
en matiére. Mais nous avons été contraints de cons-
tater qu’il fallait le faire malgré tout, pour des rai-
sons d’opportunité, et aussi parce qu’en définitive
on ne peut pas résister plus longtemps & I'introduction
de la semaine de 48 heures méme dans les entreprises
de transport. Voici pourquoi: J’ai dit quelques mots
des heureuses dispositions du projet. I1'y en a une
cependant qui -est critiquable et qui est critiquée,
c’est U'introduction de la sémaine de 48 heures. Ce-
pendant la commission a dii constater que cette idée
est tellement l'idée du jour, qu’elle a fait un tel
chemin et un tel progrés que c’est une idée en quel-
que sorte qui s’impose. (M. Grospierre: Trés bien.)
Elle a constaté que c’était la revendication essentielle
de la classe ouvriére, qu’elle était introduite déja
a4 lamiable entre patrons et ouvriers dans maintes
industries en Suisse comme ailleurs. Elle a constaté
que la loi sur la durée du travail dans les fabriques,
que nous avons votée le 28 juin 1919, introduisait effec-
tivement la semaine de 48 heures dans l'industrie.
Elle a constaté aussi que les clauses préliminaires de
paix de I'Entente prévoyaient lintroduction de la
semaine de 48 heures dans toute I'industrie, y com-
pris les entreprises de transport. Or, il y a une ana-
logie certaine entre la situation du personnel des
entreprises de transport et la situation du personnel
des industries en général. Ces situations doivent étre
harmonisées, c’est-d-dire qu’il faut mettre sur le
méme pied et traiter de la méme fagon le personnel
des entreprises de transport et de communications
que le personnel de 'industrie.

D’autre part, on a constaté que Pexemple était
donné déja par plusieurs nations en Europe. La journée
de huit heures ou plutdt la semaine de 48 heures est
introduite ou sur le point de I'étre dans les entre-
prises de transport et communications, en Angleterre,
en Allemagne, en Italie et aux Etats-Unis.

L’arrété du Conseil fédéral du 25 juin 1919 I'a
introduite déja en fait dans nos entreprises de trans-
port et communiations, la question est ainsi préjugée,
NOUS e pouvons pas revenir en arriére. Au contraire
nous sommes obligés de sanctionner d’une fagon légale
cet arrété fédéral provisoire, qui a déja donné tous ses
effets. Enfin il y a le désir d’éviter des conflits, et
d’étre aussi agréable que possible au personnel des
entreprises de transport et de communications, cela
dans la mesure compatible avec les exigences d’une
exploitation stire et normale.

La commission reléve encore que le Conseil des
Etats, presque 4 I'unanimité, a accepté déja le projet
et n’y a apporté que peu de changements.

C’est pour tous ces motifs que nous avons décidé,
a I'unanimité, d’entrer en matiére et de vous recom-
mander cette entrée en matiére. Mais comme l'a

dit tout & I’heure M. le rapporteur de langue alle-
mande, nous devons ajouter que, sinous acceptons en
principe le projet, c’est que nous considérons ses dis-
positions comme étant un maximum qui ne pourra
jamais, et plus jamais étre dépassé. C’est un maximum;,
dont la classe ouvriére doit se contenter, qu’elle-doit

. considérer comme étant une chose définitive (M. Gros-

pierrg: C’est & voir!), sous peine de voir se produire
une réaction; elle doit comprendre qu’il s’agit méme

" de ses propres intéréts a ne pas aller au deld, car c’est

I'intérét aussi bien du personnel des entreprises de
transport et de communications que celui des entre-
prises elles-mémes, que la semaine de 48 heures ne
soit pas plus tard réduite encore. Il faut s’en tenir
au projet. ‘

Nous vous recommandons Padoption du projet de
la majorité de la commission en opposition au projet
de la minorité qui tendrait 4 aggraver encore ses
dispositions amplemant suffisants.

C’est sous ces réserves que nous vous prions de
bien vouloir entrer en matiére.

Hier wird dié_ Beratung abgebrochen.
(Ici le débat est interrompu.)

Sitzung vom 3. Dezember 1919,
nachmittags 41, Uhr.
Séance du 3 décembre 1919, a 4Y heures
de relevée.

Vorsitz:

Présidence: ) Hr. Blamer.

1101, ArbeilSzeil bei den Transportanstaiten.
Durée dn travail daps s entreprises de fransport.

Fortsetzung. — Suite.

(Siehe Seite 1007 hievor. — Voir page 1007 ci-devant.)
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Diiby: Unter dem Vorbehalte, bei der Detailbe-
ratung auf einzelne Punkte der Vorlage einzutreten,
sei mir gestattet, bei der Eintretensdebatte einige
Bemerkungen allgemeiner Natur anzubringen. Dabei
werde ich mich, entsprechend meiner Gepflogenheit,
kurz fassen. Sie haben in der Junisession des National-
rates, einer méichtigen, in den breitesten Massen der
Arbeiterschaft verankerten Bewegung Rechnung tra-
gend, ein altes Postulat der Arbeiterschaft gutgeheissen
und der 48-Stundenwoche den gesetzlichen Schutz
angedeihen lassen. Heute schicken Sie sich an,
durch die Revisionsvorlage des Bundesrates diesen
gesetzlichen Schutz auf das Personal der Verkehrs-
anstalten auszudehnen. Es hiesse Ihrer Einsicht
Gewalt antun, wenn ich in langeren -Darlegungen den
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D’autre part, on peut considérer que certaines
conséquences économiques se produiront aussi. Les
entreprises seront obligées d’augmenter leur personnel
ou de faire appel 4 des installations mécaniques plus
considérables, d’organiser mieux leur travail, de dis-
tribuer mieux le roulement de leurs services, de faire
autant que possible une économie de personnel. De
son cdté, le personnel jouira d'une protection plus
efficace et on espére que cela stimulera son zéle.

En présence des graves conséquences économiques
et financiéres du projet une fois réalisé, la commission
a été hésitante. Une partie de ses membres, et celui
qui vous parle en particulier, ont hésité a entrer méme
en matiére. Mais nous avons été contraints de cons-
tater qu’il fallait le faire malgré tout, pour des rai-
sons d’opportunité, et aussi parce qu’en définitive
on ne peut pas résister plus longtemps & I'introduction
de la semaine de 48 heures méme dans les entreprises
de transport. Voici pourquoi: J’ai dit quelques mots
des heureuses dispositions du projet. I1'y en a une
cependant qui -est critiquable et qui est critiquée,
c’est U'introduction de la sémaine de 48 heures. Ce-
pendant la commission a dii constater que cette idée
est tellement l'idée du jour, qu’elle a fait un tel
chemin et un tel progrés que c’est une idée en quel-
que sorte qui s’impose. (M. Grospierre: Trés bien.)
Elle a constaté que c’était la revendication essentielle
de la classe ouvriére, qu’elle était introduite déja
a4 lamiable entre patrons et ouvriers dans maintes
industries en Suisse comme ailleurs. Elle a constaté
que la loi sur la durée du travail dans les fabriques,
que nous avons votée le 28 juin 1919, introduisait effec-
tivement la semaine de 48 heures dans l'industrie.
Elle a constaté aussi que les clauses préliminaires de
paix de I'Entente prévoyaient lintroduction de la
semaine de 48 heures dans toute I'industrie, y com-
pris les entreprises de transport. Or, il y a une ana-
logie certaine entre la situation du personnel des
entreprises de transport et la situation du personnel
des industries en général. Ces situations doivent étre
harmonisées, c’est-d-dire qu’il faut mettre sur le
méme pied et traiter de la méme fagon le personnel
des entreprises de transport et de communications
que le personnel de 'industrie.

D’autre part, on a constaté que Pexemple était
donné déja par plusieurs nations en Europe. La journée
de huit heures ou plutdt la semaine de 48 heures est
introduite ou sur le point de I'étre dans les entre-
prises de transport et communications, en Angleterre,
en Allemagne, en Italie et aux Etats-Unis.

L’arrété du Conseil fédéral du 25 juin 1919 I'a
introduite déja en fait dans nos entreprises de trans-
port et communiations, la question est ainsi préjugée,
NOUS e pouvons pas revenir en arriére. Au contraire
nous sommes obligés de sanctionner d’une fagon légale
cet arrété fédéral provisoire, qui a déja donné tous ses
effets. Enfin il y a le désir d’éviter des conflits, et
d’étre aussi agréable que possible au personnel des
entreprises de transport et de communications, cela
dans la mesure compatible avec les exigences d’une
exploitation stire et normale.

La commission reléve encore que le Conseil des
Etats, presque 4 I'unanimité, a accepté déja le projet
et n’y a apporté que peu de changements.

C’est pour tous ces motifs que nous avons décidé,
a I'unanimité, d’entrer en matiére et de vous recom-
mander cette entrée en matiére. Mais comme l'a

dit tout & I’heure M. le rapporteur de langue alle-
mande, nous devons ajouter que, sinous acceptons en
principe le projet, c’est que nous considérons ses dis-
positions comme étant un maximum qui ne pourra
jamais, et plus jamais étre dépassé. C’est un maximum;,
dont la classe ouvriére doit se contenter, qu’elle-doit

. considérer comme étant une chose définitive (M. Gros-

pierrg: C’est & voir!), sous peine de voir se produire
une réaction; elle doit comprendre qu’il s’agit méme

" de ses propres intéréts a ne pas aller au deld, car c’est

I'intérét aussi bien du personnel des entreprises de
transport et de communications que celui des entre-
prises elles-mémes, que la semaine de 48 heures ne
soit pas plus tard réduite encore. Il faut s’en tenir
au projet. ‘

Nous vous recommandons Padoption du projet de
la majorité de la commission en opposition au projet
de la minorité qui tendrait 4 aggraver encore ses
dispositions amplemant suffisants.

C’est sous ces réserves que nous vous prions de
bien vouloir entrer en matiére.

Hier wird dié_ Beratung abgebrochen.
(Ici le débat est interrompu.)

Sitzung vom 3. Dezember 1919,
nachmittags 41, Uhr.
Séance du 3 décembre 1919, a 4Y heures
de relevée.

Vorsitz:

Présidence: ) Hr. Blamer.

1101, ArbeilSzeil bei den Transportanstaiten.
Durée dn travail daps s entreprises de fransport.

Fortsetzung. — Suite.

(Siehe Seite 1007 hievor. — Voir page 1007 ci-devant.)

X

Diiby: Unter dem Vorbehalte, bei der Detailbe-
ratung auf einzelne Punkte der Vorlage einzutreten,
sei mir gestattet, bei der Eintretensdebatte einige
Bemerkungen allgemeiner Natur anzubringen. Dabei
werde ich mich, entsprechend meiner Gepflogenheit,
kurz fassen. Sie haben in der Junisession des National-
rates, einer méichtigen, in den breitesten Massen der
Arbeiterschaft verankerten Bewegung Rechnung tra-
gend, ein altes Postulat der Arbeiterschaft gutgeheissen
und der 48-Stundenwoche den gesetzlichen Schutz
angedeihen lassen. Heute schicken Sie sich an,
durch die Revisionsvorlage des Bundesrates diesen
gesetzlichen Schutz auf das Personal der Verkehrs-
anstalten auszudehnen. Es hiesse Ihrer Einsicht
Gewalt antun, wenn ich in langeren -Darlegungen den
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. Beweis erbringen wollte, dass das Personal, das im
Verkehrsdienste steht, dieses Schutzes ausserordent-
lich bediirftig ist. In dieser Beziehung liegen eben die
Verhiltnisse nicht so einfach, wie in der Privatindu-
strie. Der verehrliche Prisident unserer Xommission
hat die beidseitig in Betracht fallenden Verhiltnisse
heute bereits berithrt. Im Verkehrsdienste sehen wir,
dass namentlich bei den stark belasteten Zugsgruppen
unter Umsténden sofort ein gewaltiges Anschwellen
des Verkehrs festzustellen ist, ein Anschwellen, das
an die physischen und geistigen Eigenschaften des
Personals die allergrossten Anforderungen stellt.
Dazu gesellt sich ein Hasten und ein Dréngen in der
Abwicklung des Dienstes, das den Mann vorzeitig
zermiirbt, ihn vorzeitig dem Alter, der Invaliditit
iiberliefert. Dazu treten nun noch erschwerend die
Gefahren, die mit dem Eisenbahndienste unzertrenn-
bar verbunden sind, Betriebsgefahren, die schon
Hunderte und Tausende von blithenden Menschen-
leben vorzeitig geknickt, Hunderte und Tausende von
Verkehrsbediensteten zu armen, bemitleidenswerten
Kriippeln gemacht haben. Wir kénnen denn auch
unschwer den Nachweis erbringen, dass die Krank-
heitsverhdltnisse beim Verkehrspersonal zufolge der
" Eigenart des Dienstes ausserordentlich ungiinstige
sind, dass die Morbiditit bei diesem Personal eine
sehr grosse ist. Ich glaube daher sagen zu sollen, dass
es im vitalsten Interesse der Verwaltungen liegt, wenn
sie diese Quellen der vorzeitigen Invaliditit, diese
Krankheitsquellen so gut als moglich verschliessen.
Das kann am besten dadurch geschehen, dass Sie,
meine Herren, an die Revision des Arbeitszeitgesetzes
herantreten mit dem festen Willen, das Gesetz den
von Grund auf verinderten Verhiltnissen anzupassen.

Dabei vertrete ich weiter die Auffassung, dass die
Riicksicht auf das tote Kapital gegeniiber den Bediirf-
nissen des lebendigen Menschen zuriickzutreten hat.
Der Staatsburger, der im Dienste dér Volkswohlfahrt
steht, wird seinen beschwerlichen Dienst nur dann
richtig besorgen kénnen, er wird die ihm anvertrauten

Menschenleben, die ihm anvertrauten Giiter nur dann -

wahren konnen, wenn seine Arbeitskraft, das einzige
Gut, iiber .das er verfiigt, nicht Ausheutungsobjekt
ist. Weiter glaube ich sagen zu diirfen, dass die Frage
der Revision des Arbeitszeitgesetzes auch von éinem
andern Standpunkte aus betrachtet werden sollte,
und sage, dass das, was im Verkehrsdienste geleistet
wird, in des Wortes eigenster Bedeutung produktive
Arbeit ist. Es werden dabei direkt und indirekt
Mehrwerte geschaffen, die unserem Handel, unserem
Gewerbe, unserer Landwirtschaft zugute kommen.
Diese Mehrwerte dringen in die entlegensten Teile
unseres Landes, sie erschliessen abgelegene Gegenden
dem Weltverkehr, sie fordern Kultur, vermitteln
‘Wissen und Konnen.

Nun noch ein kurzer Hinweis auf die finanzielle:

Seite dieser Angelegenheit. Mit dem Kommissions-
referenten gehe ich darin einig, dass die Vorlage des
Bundesrates fiir die Bundesverwaltung und auch fiir
die Verwaltungen der Nebenbahnen, iiber welche ich
dann speziell bei Art. 16 ein Wort verlieren méchte,
eine Belastung darstellt. Immerhin glaube ich sagen

zu sollen, dass diese finanzielle Belastung stark iiber- -

schiitzt wird. Ich schopfe diesen Schluss einmal aus
Erfahrungen, die wir im Jahre 1902 gemacht haben,
-als wir zum erstenmal das Arbeitszeitgesetz revidierten.
Das stenographische Protokoll der damaligen Ver-

~ Qualitaten.

handlung wird ausweisen, dass auch damals die
Mehrbelastung, die den Verwaltungen zugeschieden
war, in die Millionen beziffert wurdé. Wir haben
dann auf Grund der Praxis festgestellt, dass diese
Millionen lange nicht erreicht worden sind. Nun muss
ich gegeniiber den bis jetzt angestellten Berechnungen.
die uns heute der Herr Vorsteher des Eisenbahn-
departementes vor Avgen fithren wird, schon jetzt
alle Vorbehalte anbringen. Vor mir liegt ein Tele-
grammbrief, der ergangen ist an die Dienststellen
der S.B. B., mit der Er6ffnung, dass die Minderheit
der natlonalrathchen Kommission gegeniiber der
Vorlage weitergehende Antrige gestelit hat. Die
Dienststellen, die mit diesem Telegrammbrief be-
gluckt wurden, werden damit -angehalten, innert
zwei Tagen die Kosten dieser Mmderheltsantrage
festzustellen.

Wer mit den hier in Betracht fallenden Verhalt-
nossen einigermassen vertraut ist, wird ganz genau
wissen, dass es vollstindig ausgeschlossen ist, innert
dieser kurzen Frist irgendwelche positive Resultate,
Resultate, die auf Zuverlassigkeit Anspruch machen
diirfen, herbeischaffen zukoénnen. Ich miisste also, wenn
immer diese letzten Ermittlungen heute und morgen
irgend eine Rolle spielen sollten, gegeniiber diesen Be-
rechnungen einen ganz bestlmmten Vorbehalt an-
bringen.

Nun noch ein weiterer Hinweis beziiglich der fi-
nanziellen Tragweite der Vorlage. Die S. B. B. haben
unter dem Drucke der wirtschaftlichen Verhiltnisse
seit dem Jahre 1914 das Personal reduziert, wo immer
esanging. Sie beschaftigen heute gegeniiber dem Jahre
1914 3000 Mann weniger. Es ist Tatsache, dass mit
dem Anziehen des Verkehrs, namentlich seit der
Einfithrung des letzten Fahrplanes, sich bereits ein
ausserordentlichér Personalmangel eingestellt hat.
Die S.B.B. wiren beim Wiederaufleben des Ver-
kehrs, den wir ja alle im Interesse der Bundeshahnen,
wie des ‘Personals wiinschen, selbstverstindlich ge-
zwungen gewesen, Personalanstellungen in vermehrtem
Umfange vorzunehmen, lediglich aus dem Titel des
vermehrten Verkehrs. Es wiirde daher nicht angehen,
die Ausgaben, die den S.B.B. aus diesem- Titel er-
wachsen, zu Lasten der Revision des Arbeitszeitge-
setzes zu buchen.

Sodann glaube ich sagen zu diirfen, dass einsich-
tige Vorgesetzte — damit meine ich nicht die Trager
des veralteten, riickstindigen Systems bei der Bun-
deshahnverwaltung, die es gliicklich dazu gebracht
haben, die tiefe Kluft zwischen Verwaltung und Per-
sonal zu schaffen — durch entsprechende Arbeits-
methoden, namentlich durch eine rationelle Dienst-
einteiltung es dazu bringen werden, dass Personal-
vermehrungen nach Moglichkeit vermieden werden
konnen. Allerdings kann man dann nicht nach dem
berithmten Schema F an diese Diensteinteilung
herantreten, sondern dazu bedarf es ganz anderer
Der Sprechende hat nie verstanden,
dass heute noch die Schranken zwischen den einzelnen
Bundesbahnkreisen bestehen, dass sich jeder einzelne
Bundesbahnkreis hiitet, mit bezug auf die Abwick-
lung des Verkehrs auf die andern Kreise hiniiberzu-
greifen, diese Dienste ineinanderfliessen zu lassen.
So haben wir heute die beschdmende Tatsache, dass
wir bei den S.B.B. namentlich beim Zugs- und
Maschinenpersonal eine Reihe von kostspieligen und
unniitzen Leerfahrten ausfiihren, die selbstverstdnd-
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lich das Personal auch dementsprechend dienstlich
in Anspruch nehmen, ohne dass irgend ein effektiver
Nutzen fiir die Verwaltung herausschaut. Man konnte
diese Verhiltnisse dndern, wenn man sich einmal an-
schicken wollte, die heute noch bestelienden Schran-
ken bei den Bundesbahnkreisen niederzureissen.

Es wird auch richtig sein, was unser Herr Kom- -
missionsprasident ausfithrte, dass durch eine in die
Tiefe gehende Revision des Arbeitszeitgesetzes der
Arbeitseffekt wesentlich erhoht wird. Dann ist das
Personal postulierend vor Sie getreten namentlich
auch darum, wie das aus den Akten deutlich hervor-
geht, weil es die Auffassung hat, dass es nunmehr der
Familie zuriickgegeben werden sollte, weil es das Emp-
finden, dass sein Familienleben namentlich durch die
allzu langen Prisenzzeiten, woriiber ich bei Art.5
sprechen werde, auf das schwerste gefihrdet werde._
Sie méchten der Familie, den Kindern wiedergegeben
werden, um so imstande zu sein, die letzteren fiir
den immer schwieriger werdenden Lebenskampf zu
erziehen.

Mit dem Herrn Prisidenten unserer Kommission
gehe ich darin einig, dass die Vorlage des Bundesrates,
namentlich gemessen an den heute noch zu Recht be-
stehenden Verhiltnissen, an dem heute noch in
Kraft stehenden Arbeitszeitgesetz vom Jahre 1902,
einen Fortschritt bedeutet, dass sie als ein Stiick
Personalfiirsorge angesprochen werden kann. Es wird
dann die Aufgabe der Vertreter der Kommissions-
minderheit sein, zu erklaren, aus welchen Griinden sie
bet einigen Artikeln — oh, wir haben uns tatsichlich

.auf einige wenige Artikel beschrinkt — dazu ge-
kommen sind, abweichende Antrige zu stellen. Wir
tun das, weil wir das Empfinden haben; dass eben
doch die Bediirfnisse des lebendigen Menschen vor
fiskalischen Interessen haben zuriicktreten miissen.

Mit der Minderheit der Kommission empfehle ich
Ihnen daher, auf die Vorlage des Bundesrates einzu-
treten, und behalte mir vor, anlésslich der Detail-
beratung diese Minderheitsantrage im einzelnen zu
begriinden.

Studer: Gestatten Sie mir als Motiondr einige
wenige Bemerkungen in~der Eintretensdebatte. Wir
hatten frither in den Geschiftsverzeichnissen die
Motionen in chronologischer Ordnung aufgefiihrt. Ich
weiss nicht, warum man zu einer andern Anordnung
gekommen ist. Vielleicht geschieht das mit aus dem
Grunde, um alte Motionen etwas mehr verschwinden
zu lassen -und nicht gerade auf den ersten Blick zu
zeigen, wie lange es oft geht, bis eine Motion in den
Réten behandelt wird. In der Tat ist meine Motion
die élteste im Traktandenverzeichnis, denn sie datiert
vom 21. Juni 1912.

Welche grosse Verinderungen sind seither in
unserer Volkswirtschaft eingefreten und welche Ver-
dnderungen haben wir auch auf dem Gebiete des
Arbeiterschutzes seither erfahren! Als ich mir er-
laubte, im Jahre 1912 mit den Mitunterzeichnern die
Motion einzureichen, da stunden wir noch in der
Vorberatung des neuen Fabrikgesetzes. Damals tobte
noch ein heftiger Kampf um die Einfithrung des
Zehnstundentages. Wenn ich mich einige Jahre weiter
zuriickversetze, so taucht mir eine markante Gestalt
auf, die auch lange Jahre in unserem Rate sass, €in

Mann, mit dem ich in den Kommissionsberatungen

fiir das Fabrikgesetz in heftigem Kampf um den
Arbeiterschutz fiir die Fabrikarbeiterschaft manche
Klinge gekreuzt habe, ein Mann, den ich aberpersénlich
ausserordentlich hoch geschétzt habe: Herr Sulzer-
Ziegler. Ich erinnere mich noch, als wir in einer Ver-
sammlung der Vereinigung fiir Internationalen Ar-
beiterschutz, er vom Standpunkt des Industriellen
und ich vom Standpunkt der Arbeiterschaft aus, unter
dem Prisidium meines fritheren Nachbars zur Linken,
des Herrn Prof. Ziircher, die Revision des Fabrik-

~gesetzes besprachen, wie da Herr Sulzer-Ziegler mit
einer energischen Geste erklart hat: « Mejne Herren,
schlagen Sie sich den zehnstiindigen Arbeitstag aus
dem Kopf.» Aber Herr Sulzer war nicht ein Mann
starrer Doktrin, er hat es verstanden, sowohl in sach-
licher, als auch in personlicher Beziehung oft seine
Hefte zu korrigieren. Er hat allerdings recht bekommen.
Der Zehnstundentag ist nie Gesetz geworden. Aber
in einem andern Sinne, als er es damals gedacht hat,
hat er recht bekommen. Die Zeit ist so sehr voraus-
geeilt, und die Anschauungen haben sich so sehr ge-
wandelt, dass das revidierte Fabrikgesetz schon wieder
revidiert werden musste, bevor es in Kraft getreten
war, und dass wir, nun den gesetzlichen Achtstunden-
tag haben.. Sie sehen, dass die Idee des Achtstunden-
tages kein Dogma, keine Utopisterei der Arbeiter-
schaft und ihrer Fiithrer war.

Nachdem sieben Jahre vergangen sind, seit in
den *‘Réten das Verlangen auf Revision des Arbeits-
zeitgesetzes fiir die Transportanstalten gestellt wor-
den ist, nachdem die Privatbetriebe den Achtstunden-
tag erhalten haben, ist es hochste Zeit, dass auch den
Staatsangestellten und Arbeitern ein wirksamerer
Arbeiterschutz nach allen Richtungen gegeben wird.

So ist nun die Motion formell. erledigt, indem der
Bundesrat in dieser Zeit dazu gekommen ist; uns den
Entwurf fiir die Revision des Arbeitszeitgesetzes bei
den Transportanstalten vorzulegen. Ich spreche den
lebhaften Wunsch aus, dass Sie ganze Arbeit in weit-
herzigem Sinne eines wirksamen Arbeiterschutzes
machen, damit wir nicht auf diesem Gebiete eben-
falls erleben, ein Gesetz zu erhalten, das wir rasch
wieder revidieren miissen. Ich gebe zu, wie mein
Kollege Herr Diiby, dass wir im allgemeinen uns be-
friedigt erkliren konnen von der Vorlage, dass sie
in der Tat einen Fortschritt bedeutet. Wie sie im
einzelnen nach unseren Wiinschen abzuindern ist,
das wird die Detailberatung ergeben. Ich hoffe,
dass die Herren, die neu in den Rat eingetreten sind,
die neuen Anschauungen auf dem Gebiete! des Ar-
beiterschutzes und die neuen Bediirfnisse der Zeit
verstehen werden.

Wer viel arbeitet, wer schwer arbeitet, und wer
arbeitet uriter Verhéltnissen, die der Gesundheit nicht
zutréglich sind, der hat auch viel Ruhe und viel Er-
holung notwendig. Daher haben wir dem Personal
eine reichliche Ruhezeit und angemessene Ferien zu
geben. |

Der Herr Referent hat einwenig ironisierend die
Forderung auf Befriedigung der Kulturbediirfnisse
erwahnt und es hat aus seinem Referat herausgetont,
man habe doch noch allerhand Zweifel, wie diese
freie Zeit, die man den Angestellten und Arbeitern
gibt, verwendet werde. Ich mdchte mich wieder auf
Herrn Sulzer-Ziegler berufen, mit dem ich Gelegen-
heit hatte, manchmal iiber diese Frage zu sprechen.
Er hat, gestiitzt auf seine reichen Erfahrungen, mir
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mehr als einmal erklért — er war der erste, der den
freien Samstagnachmittag eingefithrt hat —: wir
haben gute Erfahrungen damit gemacht, die Befiirch-
tung, dass die Arbeiter ihre freie Zeit, speziell den
freien Samstagnachmittag, nicht richtig anwenden,
ist nicht eingetreten. Er konstatierte mit Freuden,
dass diese freie Zeit von weitaus der grossen Mehr-
zahl der Arbeiter niitzlich verwendet werde.

Herr Diiby hat schon angedeutet, der Arbeiter
werde wieder etwas mehr der Familie zurtickgegeben.
Er arbeitet in seinem Girtchen, er bewirtschaftet
_ sein kleines Pflanzland und er erhélt nach und nach

auch das Bediirfnis, sein Recht, auch die schéneren
Seiten des Lebens zu geniessen, geltend zu machen.
Ich glaube, wir haben bei der Verfolgung eines wirk-

samen Arbeiterschutzes, indem wir dem Arbeiter mehr’

freie Zeit gegeben haben, die Erfahrung gemacht,
dass seine ganze Person ethisch gehoben worden ist,

und das ist das Mittel, die Arbeitsfreudigkeit zu ’

steigern, die wir so notwendig haben.

Gewiss ist es richtig, was Herr Schiipbach gesagt
hat, dass es viele Arbeiter gibt, die neben ihrem Beruf,
sagen wir, neben den 8 Stunden, die sie in ihrem Be-
triebe arbeiten um Lohn, dann nochvin der gegebenen
freien Zeit andere Arbeiten verrichten. Aber das ist
es ja, was wir herbeifithren wollen, nach und nach
den Arbeiter aus dem Gefiihle herauszubringen, dass
er nur ein Lohnarbeiter sei, dass er nur arbeite, um
sein kitmmerliches Dasein zu fristen, sondern dass er
noch etwas anderes sei als nur Lohnarheiter. Das ist
der tiefere Sinn der Arbeiterbewegung. Es ist ein
grosser Unterschied, ob der Arbeiter nach freier Wahl
und nach seinen Bediirfnissen etwas tut, eine gewisse
Arbeit verrichtet, als wenn er nur iiberméssig lange
Zeit seiner Lohnarbeit obliegen muss.-

Herr Schiipbach hat auch das Publikum zitiert,
als dritten Faktor, der an diesem Gesetze interessiert
sei. Gewiss. Aber das Publikum hat ein grosses In-
teresse, dass der Staatsarbeiter und Staatsangestellte
bei den Bundesbahnen ausgeruht und gekréftigt seine

* Arbeit antreten kann und dass er nicht iiberméssiger

Arbeit unterliegt. Denn davon héingt just die Sicher-
heit des reisenden Publikums und der toten Giiter
ab. Ich brauche dariiber keine weiteren Ausfuhrungen
zu machen.

Ich gebe zu, dass man nicht ohne weiteres den
Betrieb bei den Bundesbahnen mit dem Fabrik-
betriebe vergleichen -und dass nicht alles nach der
gleichen Schablone eingerichtet werden kann. Aber

stellen Sie doch nicht allzusehr etwa auf die von Herrn

Schiipbach heraufbeschworenen Spezialisten und Fach-
leute ab. Spezialisten verlieren sehr leicht den Ueber-
blick iiber das Ganze und sind allzusehr auf ihre
Spezialitit versessen. Ich gebe zu, dass gewisse
Schwierigkeiten vorhanden sind. Aber da sollen die
-Fachleute und Spezialisten uns zeigen, wie diese
Schwierigkeiten zu beheben sind. Diesesindim Grunde
genommen betriebstechnisch nur Schwierigkeiten des
Stundenplanes, der Einteilung des Personals. Hier
das Richtige herauszufinden, sollte fiir Fachleute und
Spezialisten nicht unmoglich sein. Wir haben das
Wort « unmoglich » auch bei der Beratung des Fabrik-
gesetzes bei mancher Frage gehort. Es ist wiederholt
gesagt worden : Das ist fiicht méglich, wir konnen das
nicht durchfithren. Man hat es aber bei verschiedenen
strittigen Punkten doch versucht und es ist gegangen.
Ich glaube, auch nach der betriebstechnischen Seite hin

sollte es nicht unmaglich sein, ohne zu grosse Belastung
der Betriebe eine richtige Einteilung des Stunden-
planes fertigzubringen, der eine kiirzere Arbeits-
zeit, lingere Ruhe und Ferien zu gewdhren gestattet.
Wir diirfen bei der Behandlung dieses Geschéftes
nie aus dem Auge lassen, dass es sich in allererster
Linie um ein Gesetz des Arbeiterschutzes handelt,
und ich hoffe, dass die Beratung den Forderungen der
Motion gerecht wird und auch materiell die Motion
ihre gute Erledigung findet. Formell ist die Motion,
die ich gestellt habe, erledigt, und ich kann sie daher
zuriickziehen. :

Bundesrat Haab: Nach den erschdpfenden Voten
der Herren Kommissionsreferenten und angesichts der
ausfiihrlich gehaltenen Botschaft kann ich mich in
der Eintretensdebatte sehr kurz fassen. Die gewaltigen
Umwilzungen, welche der Weltkrieg in bezug auf
die materielle Lebensfithrung und besonders aber

"in bezug auf die Denkweise der Volker zur Folge

hatte, brachte eine Reihe von Bestrebungen der ar-
beitenden Klasse zur schnellen Reife, Bestrebungen,
die vielleicht sonst noch lingere- Zeit Postulate ge-
blieben wiren oder die nur Schritt fiir Schritt die
Verwirklichung erfahren hitten. Darunter fillt in
erster Linie das seit Jahrzehnten von der Arbeiter-
schaft mit Zahigkeit verfolgte Ziel, die Arbeitszeit
herabzusetzen, sie womoghch auf 8 Stunden zu redu-
zieren,

¢ Es kann sich heute nun sicherlich nicht mehr
darum handeln, dariiber lange Betrachtungen anzu-
stellen, ob eine Arbeitszeitverkiirzung in diesem Um-
fange wirklich ein ethisches Erfordernis sei und ob
nicht vielmehr deren Verwirklichung einem andern
erstrebenswerten Ziele, dem Abbau der Preise fiir
alle Lebensbediirfnisse, vielleicht da-und dort hin-
dernd entgegentritt. Wir stehen heute vor der Tat-
sache, dass in den Friedenspréliminarien in Versailles
die 48-Stundenwoche proklamiert wurde und diese
in allen uns umgebenden Lindern Einzug gehalten
hat bei der Industrie und bei den Verkehrsanstalten
und dass durch das Bundesgesetz vom 27. Juni dieses
Jahres .in der schweizerischen Industrie der Acht-
stundentag die gesetzliche Sanktion erhielt.

Unter diesen Umstéinden war es selbstverstandlich,
dass dieser Weg auch fiir das Verkehrspersonal
beschritten werden musste. !

Der Bundesrat hat in seinem Entwurfe die un-
vermeidliche Anpassung der Arbeitszeit des Ver-
kehrspersonals an die bereits fiir die Industrie-
arbeiter gesetzlich eingefithrten Arbeitszeiten vor-
genommen, mit denjenigen Aenderungen, welche die
besonderen Verhiltnisse dieses Tatigkeitsgebietes er-
fordern und rechtfertigen. Der Entwurf wollte diesen
Schritt ehrlich tun, und wir sind so weit gegangen, als
es die Verantwortlichkeit fiir die Aufrechterhaltung
eines auch nur einigermassen rationellen Betriebes
gestattet. Der Entwurf war daher von Anfang an
nicht auf das Markten eingerichtet, und ich bin
gliicklich, hier feststellen zu kénnen, dass der Stinde-
rat ihn‘ohne jede grissere Aenderung adoptiert hat
und dass die Kommission in ihrer Mehrheit nennens-
werte Aenderungen nicht vornahm. Aber selbst
die weitergehenden Antriige, welche von den dem

| Personal besonders nahestehenden Mitgliedern der

Minderheit der Kommission gestellt worden sind,
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beweisen durch Zahl und Inhalt, dass der Entwurf

ein grosses Entgegenkommen an die heutige Mentali- *

tat bedeutet. Es ist von Herrn Kommissionsprasi-
denten Schiipbach darauf hingewiesen worden, dass
es ein Unrecht war, wenn von Anfang an dem Ent-
wurfe, sei es aus Unkenntnis, sei es wider besseres
Wissen oder aus taktischen Griinden, von gewisser
" Seite das Stigma «unannehmbar » aufgedriickt wor-
den ist.

Ich muss es leider schon bei dieser Gelegenheit
aussprechen, dass ich der Kommissionsminderheit
keinerlei Konzessionen mehr machen kann, da eben
der ganze Entwurf als solcher eine weitgehende
Konzession an die heute geltende Auffassung be-
deutet.

Als verantwortlicher Leiter der grossten nationa-
len Regiebetriebe und als oberste Aufsichtsinstanz
iiber die privaten Verkehrsunternehmungen darf ich
heute nicht verschiweigen, dass angesichts der un-
erhorten Preissteigerungen fiir alle Betriebsmittel,
der Bauten, der notwendig gewordenen Erhéhung der
Lohne, der Teuerungszulagen und der Verkiirzung der
Arbeitszeit nngewiss ist, ob in absehbarer Zeit es
iiberhaupt wieder "gelingen wird, bei diesen Unter-
nehmungen das finanzielle Gleichgewicht herzustellen.
Jedentfalls ist dazu eine bedeutende Verkehrszunahme
Voraussetzung.

Sicher ist anch heute schon, dass eine Reihe pri-
vater Verkehrsunternehmungen ohne die einschnei-
dendsten Opfer aller Beteiligten sich kaum mehr werden
erholen konnen. Unter diesen Umstinden miissen
sicherlich zu weitgehende Anspriiche desjenigen Teiles
der Bevolkerung, weichen das Verkehrspersonal re-
préasentiert, vor der Sorge fiir die wirtschaftliche Ge-
sundheit des Volksganzen zuriicktreten.

Der Entwurf eriiillt in den Hauptpositionen die

heute erstrittenen Postulate des Arbeiterrechts. Die
Antrige lhrer Kommissionsminderheit beweisen, dass
da, wo Differenzen bestehen, es sich um Fragen sekun-
déarer Bedeutung handelt, um Postulate, deren Wert
fiir das Personal in keinem Verhéltnis steht zu den
sachlichen und o6konomischen Erschwerungen, die
durch deren Erfiillung fiir die Unternehmungen er-
wiichsen.

Es ist dem Bundesrate zunichst in einem Teile
der privaten Verkehrsunternehmungen der Vorwurf
gemacht worden, dass er durch den Bundesbeschluss
vom 25 -Juli dieses Jahres, mit welchem er eine in-
terimistische Ordnung der Arbeitsverhéltnisse traf,
eigentlich in unzuldssiger Weise die Gesetzesberatung
prajudiziert habe. Mit Unrecht; dieses Vorgehen war
durchaus notwendig. Im Juni stand bereits fest,
dass wenigstens auf den 1. Oktober auf sdmtlichen Ge-
bieten der schweizerischen Industrie der Achtstunden-
tag Ggsetz sein werde, und damals war bereits vor-
auszusehen, dass die Inkrafttretung des revidierten
Arbeitszeitgesetzes kaum mdglich sein werde - vor
dem Frithjahr 1920. Ohne schwere Konflikte wire
es daher nicht moéglich gewesen, fiir das Verkehrs-
personal allein bis dahin noch die alten Arbeits-
zeiten aufrecht zu erhalten. Es musste ein Ueber-
gang geschaffen werden, und das sollte geschehen
durch den Bundesratsbeschluss vom 25. Juli. Die
Kompetenz zum Erlass dieses Beschlusses ergab das
bisherige Arbeitszeitgesetz, welches nur die Arbeits-
zeitmaxima festsetzt und dem Bundesrate die Kom-
petenz einrdumt, unter besonderen Verhéltnissen die

Arbeitszeiten herabzusetzen. Heute lagen nun die
besonderen Verhiltnisse in den Zeitlaufen, in den Um-
walzungen, welche der Krieg gebracht hat. Der
Bundesratsbeschluss vom 25. Juli dieses Jahres ging.

" lange nicht so weit wie der Entwurf. Insbesondere

dnderte er nichts an der wichtigen Position der Pri-
senzzeit. Er erlaubte ferner die Beibehaltung der
zehnstiindigen Arbeitszeit ohne zeitweiligen Aus-
gleich, allerdings unter Vergiitung der Mehrleistungen.
Ich glaube, wir diirfen uns zu der transitorisclien
Massregel gratulieren; sie erlaubte ein allmé&hliches
Angewothnen an die neuen Verhéltnisse aurch stu-
fenweise Verkiirzung und sie bewahrte uns daher vor
den katastophalen Wirkungen, die in den uns umge-
benden Léandern durch das plétzliche Einfithren der
48-Stundenzeit auch bei den Verkehrsanstalten ein-
getreten sind. )

In der Sache selbst darf nicht tibersehen werden,
dass die Verkiirzung der Arbeitszeit bei den Verkehrs-
anstalten wesentlich schwieriger ist als bei der Indu-
strie, schon deshalb, weil bei den Verkehrsanstalten
die Tag- und Nachtarbeit die Regel ist, wahrend sie
bei der Industrie die Ausnahme bildet, und sodann
wegen der grosseren Mannigfaltigkeit in der Art der
Betitigung. Und endlich ist nicht zu iibersehen, dass
bei den Verkehrsanstalten das zu bewiitigende Ar-
beitsquantum alle Verhéltnisse beherrscht, wahrend
bei der Industrie das Arbeitsquantum lediglich ein
allerdings wichtiger Faktor der Rendite ist. Die Ver-
kehrsanstalten miissen die vorhandenen Giiter und
Personen befordern, die aufgegebenen Briefe und
Telegramme spedieren. Hier erfordert deshalb eine
Verkiirzung der Arbeitszeit imperativ eine entspre-
chende Vermehrung des Personals, ganz ohne Riick-
sicht darauf, ob die Ertrignisse dies gestatten; denn
auch Taxerhohungen gewahrleisten nur bis zu einem
gewissen Grade eine Erhohung der Ueberschiisse.
Bei der Industrie ist es Sache der Kalkulation allein,
zu entscheiden, ob man eine Verminderung der Pro-
duktion einer Vermehrung der Arbeiterzahl vorziehen
wolle; diese Erwagungen lassen sich bei den Verkehrs- .
anstalten nicht anstellen. .

Aber noch aus einem andern Grunde ist die Re-
duktion der Arbeitszeit fiir die Industrie ertriglicher
als fiir die Verkehrsanstalten, namlich weil dort,
wenigstens in einem gewissen Grade, mit der Ver-
kirzung der Arbeitszeit die Leistungsfahigkeit und
Produktivitat der Arbeiter zunehmen kann, eine
Folge, welche bei den Verkehrsanstaiten weit weniger
ausgleichend wirkt., Denn hier wird in weitaus den
meisten Fillen die Ruhe und die Tatigkeit durch den
Fahrplan’ bestimmt, und eine intensivere Tatigkeit
kommt weniger zur wirtschaftlichen Auswirkung als
bei der Industrie. ‘

Aber auch aus einem andern Gesichtspunkte ist
die schablonenmissige Einfiihrung des Achtstunden-
tages bei den Verkehrsanstalten viel schwieriger als
beim Fabrikbetrieb. In Spinnereien, Webereien, in
der Metallindustrie, in der Holizindustrie ist die kor-
perliche und geistige Beanspruchung der im namlichen
Etablissemente beschéftigten Arbeiter im grossen und
ganzen die nadmliche, wihrend bei den einzelnen
Personalkategorien der Verkehrsanstalten die denk-
bar grosste Verschiedenheit herrscht, so dass die
Egalisierung eine grosse Ungerechtigkeit in sich
schliesst und notgedrungen zu Vergleichen und zur
Unzufriedenheit fiihren muss, Wir haben das bereits
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erlebt im Buchdruckergewerbe, wo sofort nach Ein-
fiihrung der 48-Stundenwoche die Maschinensetzer
Verkiirzung der Arbeitszeit forderten mit der Be-
griindung, ihre Arbeit sei viel anstrengender als die
der Handsetzer.

Man- stelle sich nur die Leistungen vor, die wih- |
- neue: « Dienstschicht », unterschieden werden muss.

rend der Normalarbeitszeit verlangt werden von einem
Lokomotivheizer, und einem Deckmatrosen auf dem
Bodensee oder von einer in ihren Apparat einge-
spannten Telephonistin und, dem Postcommis auf
einem wenig frequentierten Bureau.

Es gibt noch viele Dienste, die wihrend der gan-
zen Arbeitszeit eine korperlich und geistig intensive
Tatigkeit voraussetzen, wihrend wiederum in andern
die Dienstleistung, ich mochte sagen, in der Haupt-
sache in einer qualifizierten Prisenz besteht. Das
Personal hat allerdings trotzdem an dem-Dogma einer
einheitlichen Festsetzung der Arbeitszeit festgehalten.
Im Interesse des wirtschaftlichen Friedens hat die
Vorlage in einem sehr weiten Masse diesem Postulat
entsprochen mit der einzigen Ausnahme, dass fiir
die Dienste mit reichlichen Zeiten blosser Dienst-
bereitschaft die Arbeitszeit um eine Stunde taglich,
d. h. auf neun Stunden, erhoht werden kénne. Damit
aber auch hier keine' wilikiirliche Einreihung platz-
greife, sind diese Dienste, die eine neunstiindige
Arbeitszeit gestatten, in der Vollziehungsverordnung
ZUu nennen.

Ich freue mich dariiber, dass die Kommissions-
minderheit die Einwendung gegen diese sicherlich in
der Natur der Sache begriindete Abweichung von dem
Prinzip des Art. 8§ fallen gelassen hat.

Im Gegensatze zu dem bisherigen Rechte, welches
gestiitzt auf den Art.3 des Nebenbahngesetzes eine
starkere Beanspruchung des Personals der Neben-
bahnen gestattet, steht die Vorlage auf dem Stand-
punkte, dass sich dieser Unterschied heute nicht mehr
aufrecht erhalten lasse, sondern dass gleichartig be-
anspruchte Dienstkategorien bei Haupt- und Neben-
bahnen gleichartig behandelt werden miissen. Es
entspricht dies -~ - ratio legis, da das Gesetz auch
ein volkshygienisches sein will. Die Moglichkeit, den
besonderen Verhaltnissen gewisser Nebenbahnen Rech-
nung zu tragen, wollte der Entwurf schaffen durch die
clausula generalis des Art. 16, der lautet: « Wenn
besondere Verhiltnisse es notwendig machen, kann
der Bundesrat Ausnahmen von den Bestimmungen
dieses Gesetzes anordnen. » - Es ist ja ohne weiteres
klar, dass sich eine spezielle Behandlung verniinftiger-
weise aufdringt z.B. fiir blosse Saisonbahnbetriebe,
deren Personal nur einen Teil des Jahres voll bean-
sprucht wird, und sodann wieder, wenn ganz ausser-
ordentliche Verkehrsverhiltnisse eintreten: unge-
wohnlich starker Herbstverkehr, stossweiser Fremden-
verkehr oder Pilgerverkehr. Die Mehrheit Ihrer
Kommission wiinscht ntin, dass dies im Gesetz aus-
driicklich gesagt werde durch die Aufnahme eines
zweiten Absatzes zu Art. 16, welcher lautet: « Ins-
besondere kénnen Nebenbahnen Erleichterungen hin-
sichtlich der Arbeitszeit, der Dienst- und der Ruhe-
schicht sowie des Ruhetages gewihrt werden.»  An-
gesichts der Tatsache, dass der bundesritliche Ent-
wurf und die Botschaft unter den von mir ausdriicklich
erwihnten Voraussetzungen der Beriicksichtigung
spezieller Félle die Gleichbehandlung des Haupt- und
Nebenbahnpersonals postuliert, muss ich den Ent-
scheid iiber diese Frage Ihrem Rate anheimstellen.

Ein weiterer fundamentaler Unterschied zwischen
einem Arbeitszeitgesetz, welches die Verhaltnisse fiir
die Industrie regelt, und einem solchen fiir die Ver-
kehrsanstalten besteht darin, dass bei den Verkehrs-
anstalten zwischen Arbeitszeit im engeren Sinne und,
wie das alte Gesetz sagte: «Prisenzzeit» und das

Wihrend die sogenannte Arbeitszeit und die Prasenz-
zeit beim Industriearbeiter im allgemeinen zusammen-
fallt, ist die Dienstschicht beim Verkehrspersonal
derjenige Zeitabschnitt des Tages, in welchen die
8 Stunden eigentlicher Arbeit zu verlegen sind, mit
Pausen, in denen der Betreffende frei iiber seine Zeit
verfiigen kann.

Die Verhiltnisse des Verkehrs und besonders die
Gestaltung der Fahrplidne bringt es mit sich, dass
gewisse Kategorien des Verkehrspersonals zu be-
stimmten Stunden des Tages iiberhaupt nicht in
Anspruch genommen werden und unbeschaftigt sind.
Ein Beispiel: Die hauptsichlichsten Zugsgruppen
kommen in einer bestimmten Stadt am Vormittag vor
7 Uhr, dann wieder vor 12 Uhr mittags und abends um
5 Uhr an. Das hat nun zur Folge, dass z. B. die Brief-
trager eine erste Bestelltour vormittags um halb 8
Uhr anzutreten haben, die nach zirka 214 Stunden,
also um 10 Uhr, endigt. Darn ist der Angestellte
wieder absolut frei bis um 1 Uhr. Da beginnt seine
zweite Bestelltour, die vielleicht bis um 3%
Uhr dauert. Von dann an kann er wieder frei iiber
seine Zeit verfiigen bis etwa um 51, Uhr,
wo er seine letzte Bestelltour anzutreten hat. Hier
haben wir nun ein Beispiel einer sogenannten acht-
stiindigen Arbeitszeit in einer Dienstschicht von
13 Stunden.

Mit diesem Beispiel sind wir bei dem hauptsich-
lichsten Differenzpunkt mit dem Personal, wenigstens
mit einem Teil davon, angelangt. Denn Sie werden
bemerkt haben, dass hier die Minderheit der Kom-
mission im Maximum nur eine zwdlfstiindige Dienst-
schicht gestatten will, wihrend die Vorlage eine drei-
zehnstiindige vorsieht. Die dreizehnstiindige Dienst-
schicht reicht nun gerade noch aus, um bei der Post
mit einem Funktiondr drei Bestelltouren ausfithren
zu konnen, wihrend eine Reduktion auf 12 Stunden
uns entweder zwingen wiirde, die tiglichen Bestell-
touren zu vermindern oder dann mit gewaltigen
Kosten tdglich schlecht ausgeniitztes Aushilfsper-
sonal anzustellen. Was das fiir finanzielle Folgen
haben wiirde, zeigt nachstehendes Beispiel: Vor dem
Kriege betrug das Maximalgehalt eines Brieftrigers,
der bis zu 11 Stunden arbeiten musste, und dabei
3—4 Bestelltouren ausfiihrte, Fr.2700. Heute be-
tragen Gehalt und Teuerungszulage fiir einen Brief-
triger im Durchschnitt ungefahr Fr. 5000. Wenn
Sie nun die Dienstschicht verkiirzen und damit
pro Tag anderthalb Mann notwendig machen, miisste
die Post in Zukunft fiir die nidmliche Arbeit, fiir die
vor dem Kriege Fr. 2700 bezahlt wurden, heute un-
gefahr Fr.7000 bis Fr.7500 auslegen. Was hier
fiir die Post eintritt, wiederholt sich natiirlich dutzend-
fach bei den iibrigen Verkehrsanstalten, so dass ich
schon dringend bitte, Sie méchten die dreizehnstiin-
dige Prisenzzeit beibehalten. Man darf das um so
eher tun, als ein Teil des Personals im Interesse
langerer Pausen eine Dienstschicht bis zu 15 Stunden
wiinschte, und angesichts der Tatsache, dass die infolge
der Revolution rings um uns erlassenen Arbeitsge-
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setze, insbesondere der deutschen Staaten, iiberail

Dienstschichten bis zu 16 Stunden zulassen. Die im
Entwurfe vorgesehene Moglichkeit einer dreizehn-
stiindigen Dienstschicht bedeutet gegeniiber dem heu-
tigen Zustand schon eine sehr grosse Verbesserung,
denn das geltende Recht gestattet fiir das Lokomotiv-
personal 14 Stunden, fiir- das iibrige Personal 15
Stunden. A

Es ist auch nicht zu iibersehen; dass es sich auch
bei der dreizehnstiindigen Dienstschicht nur um das
normale Maximum handelt, welches der Natur der
Sache nach besonders bei den grossen Verkehrsanstal-
ten von einem erheblichen Teil des Personals itberhaupt
nicht erreicht wird. Die privaten Verkehrsanstalten
aber und besonders die Post kénnen der Méglichkeit,
fiir einen Teil des Personals die dreizehnstiindige

Dienstschicht verlangen zu diirfen, nicht entraten, |

wenn man sie nicht zwingen will, in grossem Umfang
schlecht ausgeniitztes Hilfspersonal zu engagieren.

Dass man.von denjenigen Angestellten, denen die
Verwaltung in der Nahe ihres Arbeitsortes eine Dienst-
wohnung erstellt und ihnen damit den Gang zu und von
der Arbeitsstelle erspart, eine halbstiindige Verlén-
gerung der Dienstschicht verlangt, ist sicher nur an-
gemessen und billig. Alle fritheren Gesetze verlin-
gerten in diesem Falle die Dienstschicht um eine
Stunde. Es liegt im Interesse des Personals, das zuzu-
geben, weil dann die Verwaltungen veranlasst werden,
mdglichst viele Dienstwohnungen zu erstellen.

Es ist in der Natur der Verhaltnisse der Verkehrs-
anstalten begriindet, und das Personal ist damit grund-
satzlich auch einverstanden, dass die Arbeitsschichten
und die Dienstschichten nicht tédglich starr innegehal-
ten werden miissen, sondern dass es sich um Mittel-
werte handelt, die in gewisser Frist ihren Ausgleich
finden miissen. Auch hier spreche ich die Genugtuung
dariiber aus, dass der Vertreter des Personals und
Ihrer Kommission sich nachtriglich damit einver-
standen erkldrt hat, dass dieser Ausgleich statt in
acht, in vierzehn Tagen stattfinde. Damit werden
~ die Diensteinteilungen erleichtert und wird im Inter-
esse des Personals ein allzubsufiger, beinahe tiglicher
Dienstwechsel, der storend auf jede Hausordnung
empfunden wiirde, vermieden. In den uns umgeben-
den Lindern ist diese Ausgleichsirist sogar meistens
bis auf einen Monat ausgedehnt.

Eine wichtige Neuerung bringt der Entwurf in der
Schaffung der paritdtischen Kommission des Art. 18.
Diese Kommission wird in allen wichtigen und grund-
sitzlichen Fragen zum Worte kommen. Eine ihrer
wichtigsten Tétigkeiten wird die Mitwirkung bei der
Aufstellung von Vollziehungsverordnungen sein. Wir
zweifeln nicht daran, dass sie berufen sein wird,
wesentlich zu der reibungslosen Anwendung des neuen
Arbeitszeitgesetzes beizutragen.

Ich habe damit den hauptsichlichsten Inhalt des
Entwurfes skizziert. Es darf ohne Schénfirberei
gesagt werden, dass der Entwurf einen wesentlichen
Fortschritt im Sinne der Verbesserung und Erleich-
terung der Arbeitsbedingungen darstellt und eine
starke Konzession bedentet an die Auffassung, welche
sich, durch den Krieg und seine Folgen begiinstigt,
Bahn gebrochen hat.

Ich stelle ferner fest, dass in den uns umgebenden
Landern, wo in diesem Jahre neue Vorschriften er-
lassen worden sind, nirgends ein Arbeitszeitgesetz
besteht, das, alles in allem genommen, Arbeits-
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bedingungen aufstellt, die giinstiger sind als diejenigen
der Vorlage, Das trifft ganz besonders zu mit Riick-
sicht auf die Festsetzung der Arbeitszeit im engeren
Sinne und der Ferien. Da, wo das Verlangen des Per-
sonals nicht vollstindig erfiillt werden konnte, und
ich wiederhole, dass es sich hier nur um Punkte
zweiter Ordnung handelt, ist dies nicht mdoglich, wenn
man nicht ganz unverhdltnismissig grosse, geradezu
perniziose Mehrlasten fiir die Unternehmungen in den
Kauf nehmen wollte; Mehrlasten, die eigentlich einen
wirtschaftlichen Betrieb fiir viele Unternehmungen
ausschliessen wiirden.

Neben der Pflicht, die der Bundesrat hat, im Inter-
esse des Volkswohles und des sozialen Friedens weit-
gehende Opfer zu bringen, besteht fiir ihn eine ebenso
ernste Pflicht, fiir die Oekonomie des. Landes zu sorgen.
Dazu ist notwendig, dass die grossen Regieunterneh-
mungen des Bundes, die eigentlich verfassungsgemass
eine Finanzquelle fiir den Bund bilden sollten, nicht
auf alle Zukunft hinaus, wie es heute der Fall ist, in
bedngstigender Weise den Staatshaushalt belasten.

Es darf hier auch nicht unterdriickt werden, dass
die sich héiufenden, wie ich zugeben will zeitgemassen,
Mehrleistungen an unsere Beamten, Angestellten und
Arbeiter nicht ohne ganz grosse Opfer auch der iibrigen
Bevélkerung moglich sind, Opfer an Geld durch die
notwendige Erhohung der Tarife und Taxen und
besonders durch Opfer an Bequemlichkeit mit bezug
auf die Intepsitit des Verkehrs. Es werden in der
Tat auf Jahre hinaus weniger Ziige fahren als vor dem
Kriege und weniger Postbestellungen moglich sein.
Die Verkiirzung der Arbeitszeit und der Dienstbereit-
schaft wird zwangsliaufig einer grosseren Zusammen-
driangung der Tageszeiten, in welchen die Verkehrs-
anstalten dem Publikum zur Verfiigung stehen, rufen,
alles Dinge, die fiir den einzelnen mit grossen Inkon-
venienzen verbunden sind.

Ich glaube, das Personal sollte sich angesichts der
grossen Erfolge, die es erreicht hat, auch eine gewisse
Beschrankung auferlegen, um nicht durch allzu weit-
gehende. Postulate, die doch heute nur noch mehr
dogmatische Bedeutung haben konnen, bei der tibrigen
Bevolkerung das biftere Gefiihl auszulosen, dass sie
mit so grossen Opfern anderer Vorteile erkaufen miisse.

Es ist Thnen schon vom Kommissionsreferenten
gesagt worden, dass die Botschaft iiber die finanziellen
Folgen des Gesetzes keine detaillierte Berechnung
aufstellt, schon deshalb nicht, weil es ungemein
schwierig, ja unmoglich ist, heute auch nur annghernd
eine richtige Schiatzung aufzustellen. Ich gebe voll-
stiandig zu, dass es nicht angeht, einfach die Kosten

.einer Personalvermehrung auszurechnen, die lediglich

in einer arithmetischen Proportion zur Verminderung
der Arbeitsstunden gegeniiber heute steht. Es wird
die Tichtigkeit der Leitung eines einzelnen Unter-
nehmens sich gerade darin zeigen, wie sie es versteht.
durch organische Anpassung, durch Aufstellung ge-
schickter Diensteinteilungen und Fahrpline  einen
Teil des Arbeitsausfalles einzubringen. Ich kann daher
auch den Angaben, die die Bundesbahnen iiber die
Ausgabenvermehrung gemacht haben, nur den Wert
einer vorlaufigen approximativen Schitzung bei-
messen. Zweifellos, dariiber sind wir alle einig, wird
das Gesetz den Unternehmen schwere Lasten auf-
erlegen und fiir die Oeffentlichkeit, wie ich bereits
gesagt habe, eine wesentliche Beschrinkung in der
Giite der Bedienung mit sich bringen. Denn eine bloss
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einseitige Erhohung der Léhne, eine Verkiirzung der
Arbeitszeit und das gleichzeitige Verlangen nach der
namlichen Bedienung wie vor dem Kriege ‘miisste zur
Katastrophe fithren. Es ist auch ohne weiteres Klar,
dass die Erhohung der Betriebsausgaben, die das neue
Arbeitszeitgesetz nach sich zieht, nicht einfach durch
Tariferhchungen ausgeglichen werden kann. Denn es
gibt eine Grenze, von der an solche Tariferhdhungen
beginnen prohibitiv zu wirken, weil sie den Verkehr
beschrinken.

Ich schliesse damit, dass es sich auch hier wieder
zeigt, was schon oft ausgesprochen worden ist, nim-
lich, dass der Krieg und seine Folgen .uns in vielen
Gebieten um Jahrzehnte zuriickgeworfen haben. Wir
miissen das auch hier in den Kauf nehmen, um ohne
Erschittterung ein Stiick inneren Friedens zu retten.

Tschumi: Es kann keinem Zweifel unterliegen, dass
die Regelung der Arbeitszeit bei den Bundesbahnen
und bej den andern Transportanstalten eine Riick-
wirkung auf das gesamte Wirtschaftsleben der Schweiz
haben wird. Allein das wird man eben in Kauf nehmen
miissen. Man hat nicht ohne Bedenken der grossen
Bewegung entgegengesehen, die zur Verkiirzung der
Arbeitszeit gefiithrt hat. Weniger wurde davon die
Industrie beriihrt, die auf Vorrat arbeiten kann, als die
Gewerbe, die fiir die gewthnliche Kundschaft produ-
zieren miissen. Allein man wird sich nun einmal mit
dem Gedanken der Verkiirzung der Arbeitszeit abzu-
finden haben. Dabei hat allerdings die Hoffnung be-
standen, dass die Arbeitsleistung nicht im Masse der
Verkiirzung der Arbeitszeit zuriickgehen werde, son-
dern .dass auch bei einer achtstiindigen Arbeitszeit
oder bei der 48-Stundenwoche ungefihr die nimliche
Produktion hervorgebracht werde, wie vordem bei
einer lingeren Arbeitszeit. Es muss tiberhaupt inner-
halb der gewihlten Arbeitszeit wieder etwas mehr
produziert werden, wenn wir aus den Bitternissen der
Zeit herauskommen wollen. Mit Lohnerhéhungen
allein ist es nicht getan. Loéhne, Geld, das ist noch
keine Produktion; nur mit einer Produktionsvermeh-
rung werden wir wieder zu einer billigeren Lebens-
haltung zuriickkehren konnen.

Es ist also der Hoffnung Ausdruck zu geben, dass
auch bei einer Verkiirzung der Arbeitszeit sowohl bei
den Transportanstalten wie im gesamten Wirtschafts-
leben eine entsprechende grossere Produktion heraus-
gebracht werde. Das haben Sie sich jedenfalls selbst
denken koénnen. Ich ergreife das Wort eigentlich
nicht, um hier lange Wirtschaftsprobleme zu ent-
wickeln, sondern nur, um einem Gedanken entgegen-
zutreten, der von Kollege Studer ausgesprochen wor-
den ist. Er hat gesagt, der Lohnarbeiter solle nicht
nur Lohnarbeiter sein, mit andern Worten, er solle
seine freie Zeit dazu verwenden, weiter zu arbeiten.
Auf diesem Gebiete vermag ich nicht zu folgen. Wenn
wir die Arbeitszeit verkiirzen, so wollen wir die Ruhe-
pausen auch als solche beniitzt sehen und nicht dulden,
dass mit diesen Pausen die Gelegenheit geschaffen
werde, den Freierwerbenden Konkurrenz zu machen.
Das hat namlich bereits begonnen. Es ist Tatsache,
dass Arbeiter der. Bundesbahnen und anderer Bahnen
in ihrer Zwischenzeit Arbeit {ibernommen haben,
namentlich in den metallverarbeitenden Gewerben.
Das¢ist ein Unfug; denn auch der Freierwerbende
muss schliesslich noch Gelegenheit haben, seine Arbeits-

kraft zu betétigen. Es geht nicht an, dass ihm die
bezahlten Lohnarbeiter in den 6ffentlichen Betrieben
in ihrer freien Zeit Konkurrenz machen. Es war des-
halb notwendig, sowohl bei den Bundesbehorden, wie
bei den kantonalen Behorden und bei den 6ffentlichen
Verwaltungen vorstellig zu werden, damit dieser Unfug
nicht geduldet werde. Wenn nun Herr Studer gemeint
hat, diese Konkurrenz diirfe wirklich stattfinden, so
sage ich, dass wir dagegen Stellung nehmen. So wollen
wir es nicht verstanden haben. Es soll hier ein fiir

- allemal ausgesprochen sein, dass wir dem Lohnarbeiter

gonnen, was ihm gehort. Er soll ein lebenswertes
Leben haben infolge der Lohne, die man ihm bezahlt.
Er soll dann aber auf seinem Posten stehen und nicht
dem Freierwerbenden Konkurrenz bereiten. Solite
das geschehen, so wiirde der ganze freie Gewerbestand
dagegen auftreten miissen.

Hoppli: Die heute zu behandelnde Gesetzesvorlage
ist sehr wichtig. Zehntausende von Arbeitern, Ange-
stellten und Beamten sehen mit Spannung auf unsere
Verhandlungen, darauf, welche Gestaltung das zu-
kiinftige Arbeitsverhiltnis durch das Gesetz erhalten
solle. Ich will nicht eintreten auf die geschichtliche
Entwickiung des Achtstundentages, sondern festhal-
ten, was Herr Bundesrat Haab gesagt hat, dass-uns
das Ausland auch mit der Regelung der Arbeitszeit
fiir die Verkehrsanstalten vorausgegangen.ist und dass
wir also auch hier nachhinken, wie auf so vielen andern
Gebieten. Zweifellos hat ja auch die Verkiirzung der
Arbeitszeit bei uns in der Schweiz noch nicht ihren
Abschluss gefunden. Es diirfte IThnen bekannt sein,
dass, nachdem die 48-Stundenwoche fiir die Industrie-
arbeiterschaft eingefiilhrt worden ist, nunmehr auch
Unterhandlungen stattfinden im Gewerbe iiber die
Einfithrung dieser verkiirzten Arbeitszeit. Die Trans-
portanstalten stehen also hier im Hintergrund, und wir
bearbeiten eigentlich kein neues Gebiet, wenn wir
heute auch fiir die Beamten und Angesteliten des
Bundes und der Verkehrsanstalten den Achtstundgen-
tag gesetzlich festlegen. Herr Kollega Studer hat
Thnen bereits erwialint, aus welchen Griinden wir das
von seite der Arbeiterschaft wiinschen: um die An-
gestellten und Arbeiter des Bundes physisch und intel-
lektuell zu heben. Die Hilfe besteht nun einmal in der
Verkiirzung der Arbeitszeit, in der nicht allzu aus-
gedehnten Prisenzzeif, in regelmissigen Ruhetagen,
in einer angemessenen notwendigen Nachtruhe und
in nicht zu karg bemessenem Urlaub.

Die zweite Etappe, von der wir hoffen, dass die
Angestellten und Arbeiter der Verkehrsanstalten eine
geistige und physische Hebung erfahren, wird in der
Regelung des Besoldungswesens bestehen. Ich war
acht Jahre lang Prasident eines Eisenbahnarbeiter-
vereins, also derjenigen Arbeiterschicht, die auf der
Strecke arbeitet und die wohl bis heute am lingsten
zu arbeiten hat und auch in der Besoldung immer an
letzter Stelle steht. Ich weiss sehr wohl, wie diese
Leute oft geklagt haben, dass sie bei Sturm und Wetter,
bei Schnee und Eis auf der Strecke zuzubringen hétten.
Ich glaube, das wird auch beim Fahrpersonal zutreffen. -
Es wird keiner unter uns sein, der um den gleichen
Lohn so lange eine schwere Arbeit verrichten wiirde, -
wie sie namentlich die unteren Kategorien beim Eisen-
bahnpersonal leisten miissen.
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Ich habe das Wort ergriffen, um etwas zu erwihnen,
was noch nicht erwidhnt worden ist. Kollege Diiby hat
angetont, dass wir nun bei den Verkehrsanstalten in
erfreulicher Weise wieder besseren Zeiten entgegen-
gehen. Der Verkehr belebt sich, die internationalen
Verbindungen kqmmen nach und nach wieder in
Gang, und es ist ganz Kklar, dass wir mit dem jetzt
vorhandenen Personal auf die Liange nicht auszu-
kommen vermégen. Gliicklicherweise macht sich nun
ja auch in der Industrie wieder eine Belebung bemerk-
bar, namentlich in der Ostschweiz bei der Stickerei-

industrie, bei der Textilindustrie iiberhaupt. Soviel -

ich weiss, hat auch die Maschinenindustrie Auftrage,
die ihrer Arbeiterschaft fiir lingere Zeit Arbeit sichern.
Wir koénnen uns dariiber gliicklich schitzen. Auf der
andern Seite besteht auf Grund der Tatsache, dass die
Verkehrsanstalten im Ausland verhédltnismissig giin-
stigere Bedingungen gewihren als die Schweiz, die
Gefahr der Abwanderung ins Ausland. Sie diirfen es
dem Arbeiter oder dem Angestellten nicht verargen,
wenn er nach dieser Richtung heimatlos ist, wenn er
eben dahin geht, wo er seine Existenz hat. Er macht
das ja gleich wie der Kapitalist, der allerdings nicht
personlich, aber doch mit seinem Geld iiber die Grenze
wandert. In eirem Theaterstiick mit sozialem Inhalt
heisst es ja: « Gold ist rund und klingend rollt es iiber
" Landesgrenzen, die Freiheit knechtend hier und dort. »
Es liegt im Interesse des Betriebes der Verkehrs-
anstalten, dass wir dem Bahnpersonale méglichst giin-
stige Arbeitsbedingungen gewihren, so giinstig, wie
sie im Ausland vorhanden sind. Dann wird man bei
der Neubelebung von Handel und Industrie, im allge-
meinen der Privatindustrie, nicht zu befiirchten
haben, dass sich die Arbeitskrafte wieder viel mehr
der Privatindustrie zuwenden. Das wére ein Gegen-
stiick zu fritheren Zeiten, wo wir einen grossen An-
drang zu den Offentlichen Betrieben hatten. Wir
werden bei der Neuregelung der Arbeitsverhiltnisse
in Privatbetrieben, namentlich wenn ein grosses Mit-
spracherecht geschaffen ist, erleben, dass die verfiig-
baren Arbeitskrafte sich wieder viel eher der Privat-
industrie zuwenden, als wie sie es heute tun. Von
diesem Gesichtspunkt aus meine ich, dass wir ein
grosses Interesse daran haben, die Arbeitszeit beim
Personal der Verkehrsanstalten so zu regeln, dass die
Verkehrsanstalten auch Arbeitskrifte erhalten kénnen.
Der Herr Kommissionsreferent hat das Personal er-
mahnt, es méchte Einsicht haben und doch wenigstens
einsehen, dass die Vorlage die Grenze des Erreich-
baren und Moglichen sei. Ich meine, wir diirfen uns
doch auch sagen, dass unter dem Personal grosse
Erbitterung geherrscht hat, und dass es vielleicht
einmal an uns ist, dem Personal Vertrauen entgegen-
zubringen, einmal voranzugehen und das Vertrauen
wieder zu gewinnen, das die Bundesbahnverwaltung
in grossem Masse verloren hat. Ich méchte also auch
hier die Verhidltnisse etwas umkehren und erkléren:

wir miissen gerade durch mdglichstes Entgegenkommen-

versuchen, das Vertrauen beim Personal wieder
zuriickzugewinnen, damit es wieder Liebe zur Arbeit
und zum Betrieb gewinnt. N

Herr Tschumi hat vorhin etwas erwahnt, das offen-
bar anf einem Missverstindnis der Ausfiithrungen des
Herrn Kollegen Studer beruht. Wir denken gar nie
daran, dass wir etwa durch die Verkiirzung der Arbeits-
zeit das Personal anspornen wollen, es solle in seiner
freien Zeit nun dem kleinen Handwerker usw. Kon-

kurrenz machen. Aber wir halten dafiir, dass es dem
Personal moglich gemacht werden sollte, wenigstens
sein Gértchen zu pflegen, Arbeit fiir die Familie zu
verrichten, was bis jetzt nicht méglich war infolge der
langen Arbeitszeit. Ich mdochte Sie bitten, nicht etwa
Herrn Bundesrat Haab zu folgen, sonst konnten wir
einfach die Eintretensdebatte erledigen und damit die
ganze Geschichte als abgetan betrachten. Ich glaube,
die Antriige der Kommissionsminderheit seien nicht
so weit entfernt von den Antriigen der Mehrheit der
Kommission, dass man nicht auch noch einen Schritt
weiter gehen und die Postulate der Minderheit beriick-
sichtigen konnte. Dariiber wird bei der Einzelbera-
tung gesprochen werden konnen. Ich bitte Sie aber,
dafiir zu sorgen, dass dem Personal moglichst weit
entgegengekommen wird, aus dem Gedanken heraus,
dass das Gesetz jahrelang standhalten muss und nicht
so schnell wieder revidiert werden sollte. Wer weiss,
ob die Wandlungen schon zu Ende gefiihrt sind, ob
wir nicht gezwungen sein werden, wenn wir heute die
Frage nicht grossziigig 16sen, schon in kurzer Zeit
wieder an die Revision dieses Gesetzes herantreten zu
miissen. Das sollte vermieden werden.
Ich empfehle ebenfalls- Eintreten.

!

M. Choquard: Voulez-vous permettre 4 un membre
des chemins de fer secondaires de dire quelques mots
dans cette importante question. J’avais l'intention de
voter contre I’entrée en matiére et de rejeter la loi qui
nous est soumise mais aprés avoir entendu les deux
honorables rapporteurs et ’honorable conseiller fédé-
ral M. Haab, je me décide & voter cette entrée en
matiére et & voter le projet de loi présenté par la
commission.

Il faut cependant tenir compte de la situation
critique et difficile oi se trouvent tout spécialement
actuellement les chemins de fer secondaires. Et comme
j’ai le bonheur . . . excusez, le malheur de faire partie
d’un Conseil d’administration d’'une petite ligne ré-
gionale de mon pays, je peux en quelques mots vous en
expliquer la situation financiére. Cette ligne qui a
été construite il y a quelques années au capital de
1,100,000 fr., composé de 460,000 fr. d’actions et de
634,000 fr. d’obligations, se trouve aujourd’hui dans
la situation suivante: Le canton de Berne, ce dont je
lui suis trés reconnaissant et le remercie ici, a avancé a
notre compagnie jusqu’a ce jour pour faire face aux
dépenses courantes 236,000 fr. Les communes aux-
quelles nous avons dii aussi demander leur concours
nous ont avancé 46,724. 80 fr. Nous avons depuis
plusieurs années été dans Pimpossibilité de payer les
intéréts du capital-obligations et au 31 décembre 1918,
nous devons aux porteurs du capital-obligations la
somme de 87,830 fr., 4 ajouter pour 'intérét en cours
de cette année 26,000 fr. Total de la dette flottante
de cette compagnie: 396,554 fr. .80. Le résultat pra-
tique de notre exploitation est que nous aurons pour
I’exercice 1919 un déficit d’exploitation en chiffre
rond de 80,000 fr., ce qui représentera une dette flot-
tante d’environ 475,000 fr.

Malgré cette situation critique je suis disposé encore
4 faire ce sacrifice et 4 voter 'entrée en matiére de
cette loi pour donner au personnel une nouvelle
marque de confiance. '

"~ On a été surpris dans I'assemblée de ce matin
d’entendre le rapporteur francais dire ces paroles:

’
4
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Ce sont les derniéres concessions que I’on peut faire et
plus jamais, a]outalt-ll on ne pourra aller. plus loin. Ce
mot « jamais » a surpris bien des personnes, on aurait
pu peut-étre le remplacer par: « Ce sera difficile ». Mais
je tiens, en ce qui concerne ces lignes secondaires, &
rendre attentif notre personnel au fait que ce mot
« jamais » peut étre appliqué, parce que je puis dire
que jamais la compagnie que j’ai 'honneur de repré-
senter ne pourra aller au-dessus des concessions faites
actuellement et j'aime & croire que ce personnel com-
prendra aussi le grand sacrifice que fait notre com-
pagnie. On peut d’ailleurs I'assimiler, si j’'ose m’ex-
primer ainsi, & toute une série de lignes secondaires du
canton et peut-étre de la Suisse.

Quelle est donc notre situation ? Notre région n’est
pas trés industrielle, elle est 4 la fois commerciale,
industrielle et agricole et lorsque nous établissons nos
tarifs et que nous élaborons nos horaires, nous tenons
toujours compte dans une trés large mesure des
besoins de la population ouvriére qui vient travailler
en ville. Aussinous nous voyons dans le cas de réduire

les tarifs pour permettre & .ces honorables ouvriers de .

profiter de ces lignes. Je tenais purement et simple-
ment & relever ce fait. Il ne faut pas non plus ignorer
que les compagnies de petits chemins de fer se trou-

vent dans une toute autre 51tuat10n que les Chemins

de fer fédéraux.

Das Eintreten wird stillschweigend beschlossen.
(L’entrée en matiére est décidée tacitement.)

Priisident: Infolge der Erkldrung des Herrn Studer
sind wir erméchtigt, die Motion Studer vom 21. Juni
1912 vom Traktandenverzeichnis zu streichen,

Artikelweise Beratung. — Discussion article
par article,

Titel und Ingress. — Titre ef préambule.

Schiipbach, deutscher Berichterstatter der Kom-
mission: Die Kommission beantragt Ihnen, den Titel
zu vereinfachen und statt « Bundesgesetz betreffend
die Arbeitszeit beim Betrieb der Eisenbahnen und
anderer Verkehrsanstalten » zu sagen « Bundesgesetz
betreffend die Arbeitszeit beim Betrieb der Verkehrs-
anstalten ». Die Begriindung unseres Antrages kann
sehr kurz sein. Die Eisenbahnen sind auch Verkehrs-
anstalten, und das Gesetz behandelt sie nicht besonders;
deshalb ist auch keine Unterscheidung und keine be-
sondere Hervorhebung der Eisenbahnen notig.

M. Grand, rapporteur francais de la commission:
Selon le projet le titre est le suivant: «Loi fédérale
concernant la durée du travail dans I'exploitation des
chemins de fer et autres entreprises de transport et de
communications ». Nous vous proposons de dire: « Loi
fédérale concernant la durée du travail dans I’exploi-
Jation des entreprises de transport et de communica-
"tions ». Les chemins de fer font partie et sont des
entreprises de transport et de communications. 11 est
donc inutile de les spécifier & part dans le titre. Du
ste, le titre que nous vous proposons est le méme que
celm de la loi du 19 décembre 1902. Il n’y a pas de
* raisons pour le modifier.

Angenommen. — (Adopiés.)

rl

Aart. 1, Al 1.

Schiipbach, deutscher Berichterstatter der Kom-
missionsmehrheit: Sie sehen, dass eine Minderheit der
Kommission beantragt, auch das Personal der Zoll-
verwaltung diesem Gesetz zu unterstellen. Es ist
Thnen gestern oder vorgestern auch eine Eingabe des
Verbandes eidgenéssischer Zollbeamter und des Ver-
bandes schweizerischer Zollangestellter vom 1. De-~
zember zugestellt worden, aus welcher Sie ersehen, dass
diese beiden Verbinde das gleiche postulieren wie -
die Kommissionsminderheit. Im Auftrag der Kom-
missionsmehrheit muss ich Thnen beantragen, diesen
Minderheitsantrag abzulehnen. Das geschieht aus
folgenden Griinden: Zoll- und Transportdienst sind
zwar insofern verwandt, als zwischen ihnen gewisse
jussere Beziehungen bestehen. Dagegen fehlt es am
innern Zusammenhang, Der Zolldienst gehort nicht
zum Betrieb einer Verkehrsanstalt; er ist auch einem
anderen Departemente, dem Finanzdepartemente,
unterstellt. Ich gebe ja zu, dass diese mehr formellen
Bedenken keinen zwingenden Grund schaffen, die
Zollverwaltung nicht auch in dieses Gesetz einzube-
ziehen; aber die Kommission besass — und das war
wegleitend fiir sie — die Unterlagen nicht, um die
Frage der Unterstellung des Zollpersonals hier zu
priifen. Sie konnte namentlich nicht mit Sicherheit
feststellen, ob die E1nbez1ehung dieser neuen Kategorie
von Beamten und Angestellten nicht eine Modifika-
tion des Gesetzes in gewissen Punkten zur Folge haben
miisste. Wollte die Kommission diese Priifung vor-
nehmen, dann hitten wir in dieser Session nicht Be-
richt erstatten kénnen; dann wire die Behandlung des
Gesetzes in den Réten hinausgeschoben worden, was
namentlich dem unter die Vorlage fallenden Personal
ausserordentlich unangenehm gewesen wire.

Aus diesen Griinden haben wir darauf verzichtet,
den Antrigen der Kommissionsminderheit stattzu-
geben. Wir durften das um so eher tun, als dadurch
die Interessen des Zollpersonals in keiner Weise be-
eintrichtigt werden. Es besteht nach den Erklirungen
des Chefs des Eisenbahndepartementes wie auch des
Vorstehers des Finanzdepartementes nicht die Mei-
nung, dass das Zollpersonal schlechter gestellt werden
sollte als diejenigen Kategorien, fiir welche das Gesetz
die Normen aufstellt. Der Bundesrat ist kompetent,
die Arbeitszeitverhiltnisse beim Personal der Zoll-
verwaltung von sich aus zu regeln. Hier kommt ja
nur Bundespersonal in Betracht, kein Personal pri-
vater konzessionierter Unternehmungen. Darum ist
der Bundesrat ohne weiteres kompetent, die notwen-
digen Regelungen vorzunehmen. Der Beschluss des
Bundesrates wird nicht anders ausfallen, als dass in
der Hauptsache das Personal der Zollverwaltung
punkto Arbeitszeit dem Personal der Verkehrs-
anstalten gleichgestellt wird. Diesem Gedanken hat
der Bundesrat bereits Ausdruck gegeben, indem er
durch Beschluss vom 18. August 1919 auch fiir das
Personal der Zollverwaltung die 48-Stundenwoche
einfiihrte,

Das sind die Griinde, die uns veranlasst haben, dem
Minderheitsantrage nicht zu folgen. ' '

Nun noch ein Wort zu lit. d. Hier heisst es: « Die-
sem Gesetze sind unlerstellt die vom Bund konzes-

sionierten Verkehrsanstalten. » Das sind Eisenbahnen,

Schiffahrts- und Kraftwagenunternehmungen, geleis-
lose Bahnernt, Aufziige und Luftseilbahnen, welche auf
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Grund eines Fahrplanes und Tarifes regelmissig oder
periodisch. Personen beférdern.

M. Grand, rapporteur francais de la commission :
Nous vous proposons de discuter tout d’abord le
paragraphe premier de I’article premier : « Sont sou-
mis 4 la présente loi : ‘@) les chemins de fer fédéraux ;
b) P’administration des postes; ¢) 1’administration
des télégraphes et des téléphones; d) les entreprises
de transport et de communications concédées par la
Confédération. » Cet alinéa n’est guére différent de
Particle premier de la loi de 1902 ; l'article premier
de la dite loi n’est pas modifié, il est seulement précisé.
Il faut entendre par «entreprises de transport et de
communications concédées par la Confédération » les
entreprises de navigation, les entreprises de transport
par automobiles, les chemins de fer électriques, de
méme que les entreprises de transport par ascenseurs
aériens ef, en général, toutes les entreprises qui, au
bénéfice d’une concession fédérale, assurent un trans-
port régulier suivant un horaire établi.

La minorité de la commission vous propose d’ajou-
ter 4 cette rubrique «l’administration des douanes»,
et le personnel de Padministration des douanes nous
a adressé une requéte a ce sujet.

La majorité de la commission vous propose de re-
jeter cette proposition pour les motifs suivants. Elle
estime que, s’agissant ici d’une loi concernant la durée
du travail dans D’exploitation des «entreprises de
transport et de communications », il ne convient pas
d’introduire dans 1’énumération de l’article premier
«’administration des douanes », entreprise «fiscale »,
toute différente d’une entreprise de transport et de
communications. Cette différence est telle que les
requérants eux-mémes disent qu’il peut paraitre para-
doxal au premier abord que !’administration des
douanes soit englobée dans une loi fédérale aussi carac-
térisée que celle-ci. '

Un second motif pour rejeter cette .proposition,
c’est que le Conseil fédéral peut lui-méme assimiler
I’'administration des douanes, au point de vue de la
durée du travail, au bénéfice que lui accorderait la
loi, cette administration étant une administration
fédérale pure.

Enfin, si ’on voulait introduire ’administration
des douanes dans le champ d’application de la loi, il
faudrait rénvoyer le projet & une nouvelle discussion
de la commission et & une nouvelle étude. Cela ne
serait guére possible avant d’avoir revu l’ensemble
de la loi, et alors nous ne pourrions pas arriver, au
cours de la présente session, & voter le projet.

C’est pourquoi nous vous recommandons de re-
jeter la proposition de la minorité de la commission.

- Weber: Ich habe es iibernommen, bei Art. 1 den
ersten Abanderungsantrag der Kommissionsminder-
heit zu begriinden, obschon Herr Bundesrat Haab
Sie eindringlich ersucht hat, diese Vorlage nun als
das letzte, endgiiltige Wort zu betrachten, daran nicht
mehr zu riitteln, obschon er der Minderheit entgegen-
.gerufen hat : «Lasciate ogni speranzal» Ich meiner-
seits gebe die Hoffnung nicht auf, dass trotz den auch
von mir anerkannten Zugestindnissen des Departe-
mentes der Nationalrat nicht darauf verzichten werde,
auf Grund eigener Priifung und nach Massgabe seiner

eigenen Verantwortlichkeit an der Vorlage noch die-
jenigen Verbesserungen vorzunehmen, welche sowohl
im Interesse des Personals als des sozialen Werkes
liegen, das wir hier schaffen sollen. .

Nun die Frage, ob auch das Personal der Zollver-
waltung in den Geltungsbereich dieses Gesetzes auf-
genommen werden solle. Diesemn Gesetze sind unter-
stellt die Grosszahl der Beamten, Angestellten und
Arbeiter des Bundes, das gesamte Personal der Post-
verwaltung, der Telegraphenverwaltung, der Tele-
phonverwaltung, vor allem auch das Heer der Bundes-
bahnangestellten und -arbeiter. Da ist es nun schon
im Prinzip der demokratischen Gleichheit begriindet,
dass man das iibrige Bundespersonal nicht schlechter
stellen darf als dasjenige, welches dem Gesetze unter-
stellt worden ist. Das eidgendssische Personal fiihit
sich in seiner Gesamtheit als eine grosse Korperschaft,
welcher die- gleichen, iibereinstimmenden Lohne und
Arbeitsbedingungen in der Zukunft eingerdumt werden
sollen. Wenn in einer Kategorie dieses grossen Per-
sonals eine soziale Besserstellung stattfindet, so wird
man logischerweise diese Besserstellung auch den
andern Gruppen des eidgendssischen Personals zu-
gestehen miissen. Der Bundesrat steht ja, wie Sie aus
dem Referat des Herrn Schiipbach gehort haben,
grundsétzlich auch auf diesem Boden. Er erklirt,
bereit zu sein, ungefihr die gleichen Arbeitsbedin-
gungen, wie sie nun durch das neue Arbeitszeitgesetz
geschaffen werden, auch den Funktioniren der Zoll-
verwaltung einrdumen zu wolien. Nun aber die Frage,
die bestritten ist, ob mit Riicksicht auf Charakter,
Struktur und Zweck des Gesetzes das Personal der
Zollverwaltung einzubeziehen sei oder nicht. Herr
Schiipbach hat diese Frage verneint ; ich erlaube mir,
sie auf Grund ganz kurzer Auseinandersetzungen zu
bejahen.

Zwischen der Zollverwaltung und den Verkehrs-
anstalten bestehen sehr enge Verbindungen. Vor dem
Kriege und auch heute wieder wird die Zollkontrolle
in fahrenden Ziigen vorgenommen. Die Funktionen
des Zollpersonals vollziehen sich auf Bahnhéfen und
Stationen, zum Teil in den gleichen Arbeitsriumen,
in denen das Personal der Bundesbhahnen und der Post-
verwaltung beschiftigt ist. " Zum Teil ist dort, wo
Personalmangel besteht, den Eisenbahnern und Post-
lern dasjenige zur Vollziehung iibertragen, was eigent-
lich den Organen. der Zollverwaltung an Aufgaben
zugeteilt ist. Diese Funktionen der Zollverwaltung
einerseits, der Bundesbahnen und der Post anderseits

‘fliessen ineinander, stehen miteinander in engstem

Zusammenhang. Wenn einer mit dem Dampfschiffe
der Bundesbahnen iiber den Bodensee nach Romans-
horn kommt, so wird er dort in erster Linie von den
Zollbeamten in die Arme geschlossen. Der von Herrn
Schiipbach bestrittene innere und dussere Zusammen-
hang zwischen defl Funktionen der Zollverwaltung
einerseits, der Bundesbahn- und Postverwaltung ander-
seifs ist also durchaus vorhanden, auch dort, wo es
sich um das Personal der Grenzbewachung handelt ;
denn diese Grenzbewachung findet in der Hauptsache

- auch wieder auf den Bahnhofen und Hauptstationen-

der Bundesbahnen statt und vollzieht sich auch wieder
in engster Beziehung mit den Funktionen der Trans-
portanstalten. Die Kommission hat uns iiberdies
bereits den kleinen Finger der rechten Hand gegeben,
indem die urspriingliche Terminologie des Gesetzes

‘dahin abgeéndert wurde, dass das Gesetz nun nicht
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mehr lauten soll : «Arbeitszeitgesetz bei den Trans-
portanstalten », sondern « Arbeitszeitgesetz beim Be-
trieb der Eisenbahnen und anderer Verkehrsanstal-
ten ». Mit dem Verkehre steht die Zollverwaltung in
engster Berithrung. Man kann das schon sagen, auch
wenn hie und da dasjenige, was seitens der Organe
der Zollverwaltung zu geschehen hat, eher als eine
Behinderung des Verkehrs erachtet wird, denn als
eine Forderung. Im iibrigen ist zu konstatieren, dass
nach den Erklarungen des Departementes durch die
Aufnahme des Personals der Zollverwaltung in das
Gesetz materiell nicht viel gesindert wiirde, weil ohne
weiteres auch diesem Personal die 48-Stundenwoche
zugestanden wurde und wohl auch alles andere ein-
geraumt werden muss, was an sozialen Fortschritten
in dieser Vorlage vorhanden “ist. Fiir das Personal
der Zollverwaltung wird es aber eine Beruhigung sein,
eine Sicherstellung dessen, was sie heute haben, wenn
Sie erklédren, auch das Personal der Zollverwaltung sei
dieses Gesetzes iiber die Arbeitszeit bei den Verkehrs-
ans;?lten tellhafhg

un noch eine Bemerkung hinsichtlich des diesem
Gesetze untersteilten Personals der Postverwaltung.
Hier ist zu sagen, dass das Departement sich vorbe-
halten hat, unter Umsténden nicht in vollem Umfange
die Landbrieftriger und die Postablagehalter in das
Gesetz einzubeziehen. Was die Landbrieftriager an-
belangt, ist darauf aufmerksam zu machen, dass diese
mit Nachdruck und Entschiedenheit den Standpunkt
vertreten, dass auch sie wenn immer méglich in
vollem Umfange der Vorteile dieses neuen Gesetzes
teilhaftig werden sollen, weil sie glauben, dass ihr
Dienst bei Sturm und Wetter, wo sie unter ausser-
ordentlich schwierigen Verhiltnissen auf dem Lande
bis in das hinterste Gehoft hinaus die Post bringen
miissen, eigentlich noch eine intensivere Inanspruch-
nahme bedeute, als bei ihren Kollegen in den Stidten;
auch deshalb, weil sie nicht bloss Briefe zu bestellen
haben, sondern gieichzeitig als Paket- und Mandat-
trager funktionieren. Sie glauben, dass sie mit Riick-
sicht auf diese Verhiltnisse Anspruch auf gleiche Be-
handlung wie die Brieftriiger in den Stiadten und gros-
seren Ortschaften haben. Was die Postablagehalter
anbetrifft, so glauben diese, vom neuen Gesetz doch
mindestens insoweit lukrieren zu diirfen, als auch
ihnen bezahlte Ferientage eingeriumt werden. Das
hatte auf dem Wege zn geschehen, dass man fiir die
Stellvertretung Sorge trigt seitens der Postverwal-
tung durch Anstellung von sogenannten ambulanten
Postablagehaltern. Nur auf diesem Wege wird diese
Kategorie des eidgendssischen Personals der Wohltat
der bezahlten Ferientage, auf die auch sie Anspruch
hat, wirklich teilhaftig werden.

Das die Bemerkungen, die ich machen wolite. Ich
bitte Sie, auch das Zollpersonal dem Gesetze zu unter-
stellen, weil das Kriterium, das hier ausschlaggebend
in Betracht fillt, in den Arbeits- und Dienstverhalt-
nissen zu suchen ist und weil diese Verhaltnisse
bei der Zollverwaltung ungefihr die gleichen sind wie
bei den Transportanstalten, die ohne weiteres dem
Gesetze unterstellt worden sind.

Bundesrat Haab: Auch ich machte Sie bitten,
dem Antrage der Minderheit auf ausdriickliche Unter-
stellung des Zollpersonals unter dieses Gesetz nicht
zu entsprechen. Ich tue das nicht etwa deswegen,

weil ich mich dagegen aussprechen wollte, dass das
Zollpersonal im allgemeinen der Vorziige dieses Ge-
setzes teilhaftig werden soll, sondern in der Haupt-
sache aus folgenden Griinden : Einmal wire es doch
nicht moglich, das ganze Zollpersonal dem Gesetze
zu unterstellen, weil — das ist auch die Auffassung des
Zolldepartementes — fiir den Grenzwachtdienst das
Grenzwachtreglement weiter bestehen soll. Es wiirde
also nur ein Teil des Zollpersonals dem Gesetze unter-
stellt sein. Nun kann dies der Bundesrat durch Be-
schluss tun, kraft seines Rechtes, die Arbeitszeit des
Zollpersonals reglementarisch’ zu ordnen, Zweitens
haben wir von dieser Unterstellung abgesehen, weil
es sich um die Revision eines Gesetzes handelt, das
fiir das Verkehrspersonal bestimmt ist. Schon aus
gesetzessasthetischen Griinden mochte ich Sie bitten,
dem Antrage der Kommissionsmehrheit zuzustimmen.
Sie vermeiden damit Inkongruenzen, die da und dort
entstehen kénnten, da wir heute nicht in der Lage
sind, zu iibersehen, ob nicht doch der eine oder andere
Artikel des Gesetzes eine Modifikation erfahren miisste,
wenn man ihm das Zollpersonal unterstellen wiirde.

Nun hat Herr Nationalrat Weber noch die Frage
der Landbrieftrager gestreift. Ich bitte, die Frage,
ob die Landbrieftriger diesem Gesetze zu unterstellen
sind, iiberhaupt nicht zu diskutieren. Die Entschei-
dung dariiber, ob und in welchem Umfange die Land-
brieftriger, Postablagehalter und Posthalter dritter
Klasse dem Gesetze zu unterstellen seien, fallt in die
Kompetenz des Bundesrates. Im ganzen Umfange
kénnte dies unter keinen Umsténden geschehen. Ich
bitte also, den Antrag Weber abzulehnen.

Abstimmung. — Votation.
Fiir den Antrag der Kommissions-
mehrheit 60 Stimmen
Fir den Antrag der Kommissions-
minderheit 40 Stimmen

Al 2.

Schiipbach, deutscher Berichterstatter der Kom-
mission : Al. 2 ‘bedeutet gegeniiber der gegenwir-
tigen Gesetzgebung ein Novum, namlich die Moglich-
keit der Ausdehnung auf Nebenbetriebe, die eine not-
wendige oder doch sehr zweckmaissige Ergéanzung des
Betriebes einer Verkehrsanstalt bilden. In Betracht
fallen hier : Die Speise- und Schlafwagengesellschaf-
ten, die Bahnhof- und Dampfschiffwirtschaften, die
Bahnhofbuchhandlungen, ferner Badeanstalten und
Coiffeurgeschifte, die in den Riumlichkeiten der
Bahnen betrieben werden ; alles Anstalten, die im
engen Zusammenhange mit der Beforderung von Rei-
senden stehen. Sie sollen ynterstellt werden, soweit
ein Bediirfnis hierfiir sich geltend macht. Die nahere
Regelung erfolgt in den Vollziehungsverordnungen.
Sie sehen in der Vollziehungsverordnung I, dass be-
absichtigt ist, dem Gesetze vorliufig zu unterstellen :
die Schlaf- und Speisewagen und die Wirtschafts-
betriebe auf den Schiffen. Fiir das Personal der Bahn-
hofwirtschaften werden vorlsufig die Bestimmungen
der beziiglichen Pachtvertrige massgebend sein, wie
auch die kantonalen Wirtschaftsgesetze. Die Diffe-~
renzierung zwischen den Bahnhofwirtschaften und
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den Dampfschiffwirtschaften ist deshalb notwendig,
weil bei den Dampfschiffwirtschaften oft interkan-
tonale Verhiltnisse zu regeln sind, was bei den Bahn-
hofwirtschaften nie der Fall ist.

M. Grand, rapporteur francais de la commission :
L’ainéa 2 introduit une nouveauté en comparaison
de la loi de 1902. Cette nouveauté est la suivante :
Le Conseis fédérai est autorisé 4 soumettre égarement
414 101 ies «services accessoires » constituant un com-
plément nécessaire ou du moins trés utile, des entre-
prises désignées 4 I'article premier. Il faut donc que
les services accessoires remplissent i’une de ces deux
conditions : «un complément nécessaire » ou un com-

plément du moins «trés utile » & 'une des entreprises |

précédentes. Il faut entendre par « services accessoires»
le service des wagons-restaurants, des .wagons-lits,
des buffets de gare, les restaurants sur les bateaux, etc.
Ces différents services s8nt actuellement dépendants
en partie de la police cantonale, ils ont donné lieu 2
nombre de recours, mais dans des arréls fréquents,
il a été reconnu que le Conseil fédéral, en vertu de
P’art. 26 de la Constitution fédérale, avait des com-
pétences nécessaires ainsi que I’Assemblée fédérale,
pour édicter des prescriptions sur ces entreprises ac-
cessoires, . qui sont étroitement liées 4 1’exploitation
et propres & rendre d’importants services & celles-ci.
C’est pourquoi, puisque la compétence fédérale a déja
été reconnu dans'nombre d’arréts soit du Conseil fé-
déral, soit de I’Assemblée fédérale, il est naturel de
se servir de la loi actuelle pour introduire, une fois
pour toutes, dans la législation les mémes services,
au méme rang et sous le méme régime que les entre-
prises dont ils sont les accessoires. D’ailleurs, I'auto-
risation du Conseil fédéral devra,‘au préalable, étre
requise. C’est lui qui décidera quelssontlesservicesacces-
soires qui sont soumis au nouveau régime iégal. Enfin,
ce sera le moyen d’assurer, d’une fagon plus efficace,
la protection du personnel de ces entreprises acces-
soires qui souvent n’était pas protégé suffisamment
par les lois cantonales. Des dispositions 1égales rem-
placeront donc les contrats de droit privé qui se sont
trouvés souvent insuffisants. Nous vous proposons
d’adopter ce paragraphe 2.

Angenommen, — (Adopté.)

Al 3—6. -

Schiipbach, deutscher Bericherstatter der Kom-
mission : Die Absétze 3, 4 und 5 bestimmen die Per-
sonen, welche unter das Gesetz fallen, Als Voraus-
setzungen der Unterstellung einer Person unter das
Gesetz gelten folgende : Die Person muss im Betriebs-
dienste beschaftigt sein ; nicht in einer Verwaltung,
nicht in einer Werkstitte. Im weiteren muss die Per-
son stindig und vorwiegend im Betriebsdienste be-
schaftigt sein. Unter das Gesetz fallen also nicht solche,
die ausnahmsweise oder aushilfsweise im Betriebe
verwendet werden. Die stiandige Verwendung inter-
pretieren die Vollziehungsverordnungen, die Sie in
Hinden haben, dahin, dass die Arbeitszeit im Betriebe
pro Tag durchschnittiich 7 Stunden daure. Eine wei-
tere Voraussetzung ist die, dass die betreffende Person
zu ausschliesslich personlicher Dienstleistung ver-

pilichtet sei; also fallen darunter nicht solche Per-
sonen, die sich durch andere, vertreten lassen konnen.
In diesem Zusammenhange wire iiber die Frage der
Unterstellung der Landbneftragey und Postablage-
halter zu sprechen. Die Kommission war aber der
Auffassung, dass die Regelung dieser Frage in die
Kompetenz des Bundesrates falle, dass sie in den Voll-
ziehungsverordnungen zun regeln sei, und dass deshalb
der Kommission ein Entscheid in dieser Angelegenheit
nicht zustehe. Deshalb hat sie darauf verzichtet, die
Frage zu diskutieren und in irgend einer Richtung
fiir die spatere Regelung zu préjudizieren. Fiir die
Landbrieftréiger wird das Notwendigste sein, dass sie
okonomisch besser gestellt werden.

Wenn die Voraussetzungen, von denen ich sprach,
vorhanden sind, dann ist das ganze Personal dem
Gesetze unterstellt, minntiches und weibliches Per-
sonal, Beamte, Angesteilte, Arbeiter und Lehrlinge.

Alinea 4 enthilt die Bestimmuag, dass die bei
Neu- und Erganzungsbauten verwendeten Personen
nur dann unber das Gesetz fallen, wenn ihnen die Si-
cherung des Betriebes obliegt. Alinea 6 bestimmt,
dass die Vorschriften der Fabrikgesetzgebung, also
namentlich das Bundesgesetz vom 18. Juni 1914, vor-
behalten bleiben sollen. Diese. Bestimmung hat Be-
zug auf die Werkstitten der Eisenbahn- und Schiff-
fahrtunternehmungen mit ihren Nebenbetrieben. Wir
empfehlen Annahme,

M. Grand, rapporteur francais de la commission :
Les alinéas 3 & 6 ont trait au personnel qui sera soumis
a la loi.

Pour étre soumis a Ia loi, il faut que le personnel
remplisse trois conditions essentielles: La premiére
c’est qu’il soit au service «de I'exploitation » des
entreprises et non pas de la construction ; la seconde,
que l'occupation de ce personnel soit permanente, ou
que la majeure partie de son temps soit vouée au ser-
vice d’exploitation ; en troisiéme lieu, que le personnel
soit tenu 4 un service exclusivement personnel. En
conséquence, au sujet de la premiére condition, il
suffit d’étre mais il faut étreauservicede d’exploitation»
de DP’entreprise, aucune distinction n’est faite entre
fonctionnaires, employés, ouvriers, apprentis ou as-
pirants, ni entre hommes ou femmes ; tous sont in-
distinctement soumis a la loi, pourvu qu’il soient au
service de l'exploitation. Par contre, sont exclues,
pour'le méme motif, du bénéfice de la loi, les personnes
qui sont occupées- A des constructions.nouvelles ou &
des travaux complémentaires, sous réserve cependant
des agents faisant partie du personnel de construction,
mais spécialement chargés de veiller a la sécurité de
vexpioitation parce que, dans ce dernier cas, ils sont
en quelque sorte au service de I’exploitation.

La seconde condition, c’est que la personne soit
occupée en permanence ou bien voue la majeure partie
de son temps au service de l'exploitation. En con-
séquence, il faut que cette personne soit engagée d’une
facon durable et ininterrompue et non pas seulement
d’une fagon temporaire. Il faut surtout ici rechercher
quelle a été I'intention de l’entreprise lorsqu’elle a
contracte avec la personne. Il faut en outre que I'ac-
tivité économique essentielle de la personne soit apph-
quée a 'occupation pour laquelle elle s’est engagée.
Cela n’exclut pas qu’en dehors de cette occupation
essentielle, elle ne puisse remplir certaines occupa-
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tions accessoires. »On considére d’une fagon générale
que la personne qui est occupée dans V’entreprise pen-
dant 7 heures au moins par jour, voue la majeure
partie de son temps au service de I’éxploitation.

La troisiéme condition est que la personne soit
tenue & un service exclusivement personnel. Par con-
séquent, seront exclus du bénéfice de la loi les employés
qui ne sont pas obligés, par la loi, de remplir personnel-
lement leurs fonctions. On peut citer, en particulier,
les dep051ta1res postaux ou les facteurs ruranx auto-

risés & se faire remplacer et & payer des remplacants

pour faire leur service. Ces agents n’étant pas tenus
4 un service purement personnel, ne seront pas au
bénéfice de la loi. On peut trouver emcore d’autres
exemples.

L’alinéa 5 prévoit des ordonnances qui régleront
des points de détail et fixeront spécialement les caté-
gories de personnes soumises & la loi en cas de doute.

L’alinéa 6 réserve en particulier I'article 3 de la
loi du 18 juin 1914 sur le travail dans les fabriques.
En vertu de cet article 3 de la dite loi, c’est au Conseil
fédéral qu’il appartient de statuer selon les circon-
stances sur ’application de la loi sur les fabriques,
ou bien de la législation sur les chemins de fer aux
établissernents qui appartiennent &4 des chemins de
fer, ou & d’autres entreprises de transport, et qui sont

~en rapport direct avec V’exploitation de ces entre-

prises. Se trouvent dans cette situation juridique les
ateliers principaux des chemins de fer et des entre-
prises de navigation, les services auxiliaires qui leur
sont adjoints, par exemple les stations de chargement,
d’accumulateurs, de force motrice et autres, les usines
4 gaz, etc. Dans toutes ces circonstances et dans
toutes ces situations, c’est au Conseil fédéral qu’il
appartiendra, en vertu de 'article 3 de la loi du 18 juin
1914 sur le travail dans les fabriques, de décider si
ce sera la loi sur les fabriques ou bien la loi sur les
chemins de fer qui sera applicable. Nous vous pro-
posons d’adopter les alinéas 3 & 6 dans la teneur que
leur a donné le projet.

Hardmeier: D1e Stellung der Landbrieftrager, die
vollbeschiftigt sind, ist mir nicht klar geworden aus

den Voten der Referenten. Es ist Tatsache, dass es.
. auf den Postbureaux III. Klasse Landbrieftriger gibt,

die voll beschaftigt sind, genau so wie die Brieftriger

_in den Bureaux I. und II Klasse. Nun wiinsche ich

von Herrn Bundesrat Haab dariiber Auskunft, wie
es sich mit solchen vollbeschiftigten Landbrieftriagern
verhilt. Sie wiinschen ndmlich, dass sie, da sie voll
beschaftigt sind, ebenfalls diesem Gesetze unterstellt
werden. Es ist mir aber, wie gesagt, nicht klar ge-
worden, ob das nun der Fall ist, ob diese vollbeschit-
tigten Landbrieftriager ebenfalls unter das Gesetz
kommen, oder ob sie in einer Voliziehungsverordnung
beriicksichtigt werden, so dass sie gegeniiber den Brief-
trigern der Bureaux I. und II. Klasse nicht im Nach-
teil sind. Ich mochte den Herrn Vorsteher des Post-
departementes anfragen, wie es sich mit diesen voll-
beschiftigten Landbrieftragern verhélt, ob sie unter
diesem Gesetze stehen, oder ob sie nun in einer Ver-
ordnung derart gestellt werden sollen, dass sie in
keiner Weise gegeniiber ihren Kollegen benachteiligt
sind. .,Ich stelle ausdriicklich nochmals fest, dass ich
nur von vollbeschiiftigten Landbrieftrigern spreche.

Bundesrat Haab: Die Anfrage des Herrn Natjonal-
rat Hardmeier veranlasst mich, mit einigen Worten
auf den Unterschied in den Anstellungsverhiltnissen
der Brieftrager einzutreten. Die topographische Eigen-
tiimlichkeit unseres Landes, die grosse Dichtigkeit
der Poststellen in der Schweiz und die Tatsache, dass
wir auch ausserhalb der Ortschaften die Einwohner
viel intensiver durch Postboten bedienen, als dies-
anderswo der Fall ist, hat dazu gefiihct, dass man
bei uns neben den volibeschiftigten, zu ausschliess-
licher und personlicher Dienstleistung verpflichteten
Brieftrigern sogenannte Landbrieftréger kennt, d. h,
Funktionére, die nicht verpflichtet sind, die samt-
lichen Vertragungen personlich zu besorgen, sondern
die damit, allerdings unter eigener Verantwortlichkeit,
Familienglieder oder Dritte betrauen koénnen.

Diese Landbrieftriger diirfen neben ihrer amtlichen
Tatigkeit noch Landwirtschaft oder sonst einen Beruf
betreiben.

Diese Einrichtung miiss$h wir beibehalten ; das
hat aber zur Folge, dass die Landbrieftrager, eben
weil sie nicht zur ausschliesslich persénlichen Dienst-
leistung verpflichtet sind, dem Arbeitsgesetze nicht
unterstellt werden konnen.

Der Umstand, dass die ibrigen Brieftriger, auf
welche das Arbeitsgesetz Anwendung findet, durch
dasselbe in der Folge erheblich giinstigerer Arbeits-
bedingungen teilhaftig werden, lasst es aber als billig
erscheinen, dass auch die Lohnverhiltnisse der Land-
brieftrager entsprechend verbessert werden miissen.

Aus einer Unterredung, die ich jiingst mit Ver-
tretern der Landbrieftrsger hatte, erhielt ich die Ueber-
zeugung, dass sie das Schwergewicht auf diese Besser-
stellung legen und dass sie glaubten, dies nur durch
die Unterstellung unter das neue Gesetz erreichen zu
koénnen, wihrend sie anderseits sehr wohl verstunden,
dass sich angesichts der Verschiedenheit der Verhalt-
nisse eine schablonenméissige Anwendung des Arbeits-
gesetzes auf simtliche Kategorien der Brieftrager
kaum durchfithren lasse.

Es ist nun zuzugeben, dass es, wie Herr Nationalrat
Hardmeier ausfiithrt, Grenzfille gibt, wo heute so-
genannte Landbrieftriger beschiftigt sind, die tat-
sichtich unter den n#mlichen Verhiltnissen arbeiten,
wie der neben ihnen titige gewthnliche Brieftréger.

Die normale Entwicklung war bis anhin die, dass,
sobald eine Ortschaft infolge ihrer baulichen Aus-
dehnung mehr stidtischen Charakter annahm, das
dort befindliche Postbureau 1II. Klasse in ein Bureau
IL. Klasse umgewandelt wurde, wobei die diesem
attachierten Landbrieftriger gewohnliche Brieftréiger

werden.

Ich werde die Oberpostdirektion einladen, d1e von
Herrn Hardmeier geschilderten Verhaltnisse, speziell

-in Uster, priifen zu lassen, und diese wird dafiir Sorge

tragen, dass, wenn solche Unbilligkeiten bestehen,
ein Ausgleich geschaffen wird im Sinne der Gleich-
behandlung der unter ganz dem nimiichen Verhalt-
nissen arbeitenden benachbarten Brieftréiger.

Hardmeier: Ich danke Herrn Bundesrat Haab
fiir die Auskunft. N

Angenommen. — (Adoptés.)

[
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Art. 2.

Schiipbach, deatscher Berichterstatter der Kom-
mission : Zum besseren Verstindnisse des Art. 2 ist
eine kurze Vergleichung mit dem geltenden Rechte
und seinen technischen Ausdriicken am Platze. Art. 3
der Vollziehungsverordnung vom 22. September 1903
bestimmte : « Die Zeit eines ganzen Tages von 24 Stun-
den verteilt sich in folgender Weise : 1. wirkliche Ar-
beitszeit von héchstens 11 Stunden ; II. ununter-
brochene Ruhezeit von wenigstens 12, 10, 9 oder
8 Stunden ; III. die iibrigen Ruhézeiten, wovon eine

, von mindestens einer Stunde Dauer nach ungefahr
der Hilfte der Arbeitszeit gewihrt werden soll. »

Art. 4 der Voliziechungsverordnung bestimmte :
«Die wirkliche Arbeitszeit ist die Zeit der tatsiich-
lichen Inanspruchnahme inkl. Gang von einer Arbeits-
stelle zur andern im Laufe der Dienstschicht. »
Schliesslich sagte Art.5: « Unter Dienstbereitschaft
versteht man die Zeit vom Beginne bis zum Schlusse
eines Tagesdienstes. »

Hier finden Sie nun eine neue Terminologie, die
man sich allmihlich wird angewdhnen miissen, Statt
Dienstbereitschaft oder, wie man noch o&fters horte,
Prasenzzeit, sagt das neue Gesetz Dienstschicht und,
anstatt wie bisher ununterbrochene Ruhezeit, heisst
es Ruheschicht. Dienstschicht und Ruheschicht bil-
den zusammen den Arbeitstag zum Unterschiede vom
Kalendegtage. Die Diensischicht besteht aus der
* Ruhezeit und den Pausen ; sie wird — das charak-
terisiert sie am besten — eingerahmt durch zZwel
Ruheschichten.

M. Grand, rapporteur frangais de la commission :
L’art. 2 définit la journée de travail et ses éléments,
La loi de 1902 prévoyait déja une journée ‘'de travail
de 24 heures, par opposition 4 la journée astronomique;
elle élait divisée en deux: un lemps de présence et
un temps de repos ininterrompu. Le lemps de pré-
sence se subdivisait lui-méme en fravail effectif et en
pauses. La nouvelle terminologie du projet est celle-
ci: Au lieu de «temps de peésence », on dira : «tour
de service », ce qui comprendra les heures de travail
avec les pauses, par opposition au travail effectif qui
comprend les heures de travail seules dans les pauses.
Le «tour de service » et le «tour de repos » compren-
dront I’ensemble de la journée de travail de 24 heures.
" 1I suffit de ces quelques explications pour vous dé-
montrer I'utilité de la nouvelle terminologie, qui évi-
tera des confusions. D’aprés cette nouvelle termino-
logie, on ne pourra plus confondre le temps de pré-
sence et le repos ininterrompu avec le service de ré-
" serve, les pauses et les temps de repos.

.. Nous vous proposons d’adopter I'art.2 qui est
destiné & mettre de la clarté dans les dispositions sub-
séquentes de la loi.

Angenommen. — (Adopté.)

Art. 3, Al 1.

Schiipbach, deutscher Berichterstatter der Kom-
mission : In Art. 3, einem der wichtigsten Artikel der
Vorlage, wird die Arbeitszeit geregelt. Al. 1, auf wel-
ches ich mich vorldufig beschrinken méchte, enthalt

Nationalrat. — Conseil National. 1919.

den Grundsatz des Achtstundentages. Gegenwirtig
war die gesetzliche Regelung eine derartige, dass die

Hochtdauer der Arbeitszeit 11 Stunden betrug, wobei

der Bundesrat bei besonderen Verhiltnissen redu-

zieren konnte. Die Vollziehungsverordnung vom

22. Dezember 1903, die bis in die jiingste Zeit hinein

noch in Kraft bestand, lasst die wirkliche kérperliche

und geistige Beanspruchung entscheiden {iiber die

Dauer der Arbeitszeit ; ebenso den Umstand, ob sich

eine Person speziell « mit sicherheitsdienstlichen Funk-
tionen befasse ».

Fiir das Personal der Nebenbahnen wurde der
Rahmen im Sinne einer zeitweiligen Erhéhung auf
zwolf Stunden ausgedehnt. Sowohl im Betriebe der
Bundesbahnen, wie bei einzelnen Privatbahnen wurde
schon unter der Herrschaft des gegenwirtigen Ge-
setzes die Arbeitszeit fiir stark beanspruchtes Perso-
nal bedeutend herabgesetzt, zum Teil bis auf 8 Stun-

~den.

Nun die Neuordnung im vorliegenden Gesetze :
Dem Grundsaize nach soll die tégliche Arbeitszeit im
Maximum acht Stunden, betragen fiir das Personal,
das tatsachlich wahrend der ganzen Zeit dasjenige
tut, was man gemeinhin als «arbeiten » bezeichnet ;
das wihrend der ganzen Zeit korperlich und geistig
in Anspruch genommen wird. Dagegen ist eine Er-
hohung auf neun Stunden moglich fiir das Personal,
das nicht andauernd arbeitet, dessen Betétigung
durch natiirliche Pausen unterbrochen wird, das zeit-

~weilig auf die nichste Arbeitsleistung warten muss,

wie man das am nichstliegenden Beispiel des Bar-
rierenwirters sieht. Dienstbereitschaft ist hier nicht
gleichbedeutend mit Dienstschicht. Die Arbeitszeit
bedeutet die ganze Zeit, iiber welche das Personal
nicht frei verfiigen kann.

Ich meine, ein Unterschied in der Arbeitszeit sei
gerechtfertigt, und die Marge von einer Stunde, von
acht auf neun Stunden erscheint gering. Eine Stunde
Unterschied zwischen demjenigen, der unter stirk-
ster Inanspruchnahme von Korperkraft und Nerven
ohne Unterbruch arbeitet und demjenigen, der leichte,
wenig verantwortungsvolle, durch viele Pausen unter-
brochene Arbeit leistet ! Der Unterschied ist eher zu
gering als zu gross, zum Nachteile desjenigen Personals,
das die schwerste Arbeit verrichtet. :

Das Gesetz stellt sich auf den Boden, dass die-
jenigen Betriebe, fiir welche der Neunstundentag gilt,
in den Vollzichungsverordnungen ausdriicklich zu
bezeichnen sind. Ich darf Sie hinweisen auf Voll-
ziehungsverordnung I/5 und Vollziehungsverordnung
11/6.

Die Abhingigkeit vom Fahrplane gestattet eine
durchgehende Beschrinkung auf acht Stunden nicht,
Kleinere Abweichungen miissen mdéglich sein. Darum
soll auch nur der Durchschnitt acht Stunden betragen:
Aber nicht der Jahresdurchschnitt oder der Halb-
jahresdurchschnitt, da sonst das Personal wihrend
Monaten um den Vorteil des Achtstundentages ge-
bracht wiirde ; sondern der 14tigige Durchschnitt,
Der Ausgleich soll namlich nach Vorlage innerhalb
zwei Wochen erfolgen. Sachverstindige erkliren,
dass dies die kiirzest mogliche Frist sei. Das Personal
hatte einen Ausgleich innerhalb einer Woche postu-
liert. Die Verwaltungen wandten demgegeniiber ein,
dass ein Ausgleich in acht Tagen eine allzu kompli-
zierte Organisation erfordere, und dass im weitern
der Ausgleich innerhalb acht Tagen in sehr vielen
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Fillen den Verwaltungen nicht gestatten wiirde, auch
nur den Achistundentag voll auszuniitzen,

. Es ist auch darauf hingewiesen worden, dass der
l4tagige Ausgleich fiir das Personal deshalb ange-
nehmer sei, weil die Haushaltungen die gleiche Tages-
ordnung fiir mehrere aufeinanderfolgende Tage fest-
setzen konnen und nicht zu taglichen Aenderungen
gezwungen seien. Wohl ist in den Fabriken der Aus-
gleich in sechs Tagen vorgeschrieben, aber hier han-
delt es sich um ganz andere, viel kompliziertere Ver-
haltnisse. Namentiigh die Postverwaltung erklirt,
dass ein wochentlicher Ausgleich in einigen Kate-
gorien vollstandig ausgeschlossen sei. So viel zu Al. 1.
Die  Kommission beantragt Ihnen eine redaktionelle
Ab#nderung, die in der Vorlage enthalten ist, und die
ich Ihnen zur Annahme empfehle.

M. Grand, rapporteur francais de la commission :
L’art. 3 est peut-étre le plus important de la loi, il
décide de la durée du travail, c’est-a-dire du travail
effectif, par opposition 4 la durée du service, qui com-
prend les heures de travail et de pause.

Selon ’art. 2 de la loi de 1902, 1a durée du travail
des fonctionnaires, employés et ouvriers ne doit pas
dépasser 11 heures par jour, c’est le maximum, ma-
Ximum fixe, qui pouvait cependant subir certaines
modifications, En cas de circonstances spéciales,
lorsque, par exemple, 1'effort corporel ou intellectuel
ou aussi la responsabilité qui incombait & I’employé
était particulierement considérable, le Conseil fédéral,
en vertu de la loi, avait abaissé la journée de 11 heures
4 10 heures. Ce fut le cas pour les télégraphistes et
les téléphonistes. Dans d’autres branches encore de
Padministration, ou I'effort était plus considérable
et les responsabilités plus grandes, on est méme des-
cendu jusqu'a 8 heures de fravail effectif. D’autre
part, ce maximum de 11 heures, prévu dans la loi de
1902, pouvait aussi étre relevé dans certaines circons-
tances lorsque, par exemple, il s’agissait d’agents non
occupés d’une maniére ininterrompue. En pareil cas,
le Conseil fédéral avait élevé le maximum de 11 heures
4 12 heures par jour pour les employés de chemins
de fer secondaires.

La loi de 1902 ne prévoit pas de compensation de
travail ; elle ne prévoit pas que Pouvrier, pour un
travail supplémentaire accompli en dehors du maxi-
mum fixé, peut le compenser avec d’autres heures de
travail réglementaire.

Le projet de loi nouveau modifie sensiblement ce
systéme. Au lieu d’un maximum fixe, établi par la
loi, le projet introduit un systéme mixte, qui donne
plus d’élasticité, et qui parait plus convenable a 'ex-
ploitation des entreprises de transport. Ii fixe d’abord
la durée moyenne du travail journalier, dans un laps
de temps déterminé de 14 jours au plus, consécutifs,
ou séparés par des jours de repos isolés. Cette moyenne
de travail journalier, dans ce laps de 14 jours, est, en
principe, de 8 heures pour tous les ouvriers occupés
d’une fagon permanente & un travail ininterrompu.
Exceptionnellement, ces 8 heures, pourront étre por-
tées & 9 heures lorsque V'oceupation ne sera pas celle
d’un travail ininterrompu, mais qu’elle se composera,
dans une certaine proportion, d’actes de présence. Tel
est le principe. ILes ordonnances d’exécution indique-
ront d’une fagon plus exacte quelles sont les occupa-
tions pour lesquélles le travail sera porté & 9 heures,

et celles qui resteront limitées au principe de 8 heures.
Nous vous proposons d’adopter ce premier alinéa.

Diiby: Der Vorsteher des Eisenbahndeparte-
mentes hat in seinem Votum der Freude dariiber Aus-
druck gegeben, dass die Minderheit der Kommission
in bezug auf das erste Alinea des Art. 3 sich auf den
Boden der Mehrheit der Kommission gestellt hat. Ich
mochte diese Feststellung an sich nicht abschwichen.
Immerhin bin ich genétigt, etwas Wasser in diesen
Freudenbecher zu giessen. Die Minderheit der Kom-
mission hat nach ausserordentlich schweren Bedenken
sich dazu entschliessen konnen, in diesemn Punkte dem
Antrage der Mehrheit der Kommission beizupflichten.
Die nunmehr geschaffene Sachlage ist nun eben doch
so, dass, wahrend in der Privatindustrie wir die Acht-
undvierzigstundenwoche haben, nunmehr das Per-
sonal der Verkehrsanstalten nur der 96-Stundenwoche
innert 14 Tagen teilhaftig werden soll. Diese letztere
Ordnung ist daher ungiinstiger als diejenige bei den
Arbeitern der Privatindustrie. Wenn wir gleichwohl
uns nunmehr auf den Boden der Mehrheit der Kom-
mission stellen, so darum, weil wir mit ausserordent-
lich gutem Willen an die Revision der Vorlage heran-
getreten sind in der redlichen Absicht, mit den Herren
der Mehrheit der Kommission zu einer Verstandigung
zu kommen.

Es war vor allem dieser Verstindigungswille, der
uns veranlasst hat, der Auffassung der Mehrheit der -
Komimission gerecht zu werden. Immerhin mdchte
ich vom einteilungstechnischen Standpunkte aus be-
tonen, dass es moglich gewesen wire, die Achtund-
vierzigstundenwoche beim gesamten Stationsdienste
und Bahnunterhaltungsdienste zu konzedieren. Hier
wire die Erstreckung der Ausgleichsfrist auf 14 Tage
nicht notig gewesen. Ich will ohne weiteres zugeben,
dass die Verhiltnisse beim Zugspersonal etwas un-
giinstiger sind. Aber auch da wird jeder Fachmann
die Ueberzeugung haben, und auch die Verwaltung
der Bundesbahnen wird sich sagen miissen, dass, je
langer sich die Ausgleichsfrist erstreckt — im alten
Gesetz betrug diese nur drei Tage —, desto schwie-
riger wird es sein, den Ausgleich herbeizufithren. Diese
praktische Erfahrung werden dann nach meiner
Ucberzeugung die Organe der Bundesbahnen machen.

Ich habe vorhin von Bedenken gesprochen. Sie
richten sich in erster Linie gegen den zweiten Absatz,
der in Diskussion steht. Es ist vom Referenten aus-
gefiihrt worden, dass wir neben der achtstiindigen
Arbeitszeit im Ausgleich noch eine mit neun Stunden
Arbeitszeit haben sollen, namlich fiir diejenigen Dien-
ste, um mit der Terminologie der Kommission zu
reden, bei denen die Arbeitszzit in reichlichem Masse
aus Zeiten blosser Dienstbereitschaft besteht. Eine
genaue Umschreibung dieses Begriffes kennen wir
nicht. Wir miissen sie aus der Praxis ableiten. Eine
gewisse Wegleitung gibt uns der lelzte Absatz, der
sagt, dass diese Dienste in den Vollziehungsverord-
nungen zu bezeichnen sind. In verdankenswerter
Weise hat das Eisenbahndepartement gleichzeitig
mit seiner Vorlage zum Gesetz uns einen Entwurf
unterbreitet zu einer Vollzichungsverordnung, und
Art, 5 dieser Vollziehungsverordnung zeigt nun,
welche Dienste hier in Betracht fallen. Ich verweise
auf Seite 62 der Botschaft des Bundesrates. Dort
wird gesagt, welche Dienste mit neun Dienststunden
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bedacht werden konnen, vorausgesetzt, dass die Vor-
aussetzungen dieses Art. 1, zweiter Absatz, vorhan-
den sind.

Es entgeht mir nun in keiner Weise, dass man
nicht neun Stunden einteilen kann, wenn es sich um
kontinujerliche Dienste handelt, also um eine volle
dienstliche Inanspruchnahme des Personals. Gleich-
wohl hat das Personal gegen eine solche Beordnung
grosse, schwere Bedenken. Es schopft sie aus der bis-
herigen Praxis, denn immer da, wo nachher die Ver-
waltung gewissermassen legiferierend interpretieren
konnte, hat sie, oft gegen den ausgesprochenen Willen
des Gesetzgebers, zuungunsten des Personals inter-
pretiert. Das ist eine alte Erfahrungstatsache. Weiter
leitet das Personal ‘diese Bedenken aus den Erfah-
rungen ab, die es gemacht hat.seit dem Erlasse des
Bundesratsbeschlusses vom 25. Juni iiber die provi-
sorische Verkiirzung der Arbeitszeit. Und da méchte
ich mit bezug auf diese Punkte das Interesse des Vor-
stehers des Eisenbahndepartementes auf eine fatale
Tatsache hinlenken. Wir haben gesehen, dass, nach-
dem Paragraph 5 der Vollziehungsverordnung in den
Beschluss betreffend Verkiirzung der Arbeitszeit voll-
inhaltlich hiniibergenommen wurde, vor allem die
Nebenbahnenverwaltungen und auch die Schweize-
rischen Bundesbahnen die dort aufgefiihrten Dienste
mit einer Diensteinteilung von neun Stunden bedacht
hat, Wir haben vergebens durch direkte Einsprache
darauf aufmerksam gemacht, dass das falsch sei, dass
man neun Stunden nur dann einteilen kénne, wenn
es sich um Zeiten blosser Dienstbereitschaft handelt.
Ich mochte an meinem Orte zunichst einmal den
‘Waunsch ausdriicken, dass bei der definitiven Bereini-
gungder Vollzichungsverordnung das Personal, im Sinne
der gegenseitigen Versténdigung, in geeigneter Weise
zum Mitspracherecht kommt. Eine gewisse Garantie
in dieser Beziehung besteht schon jetzt. Ich erblicke
sie in Art. 18 der Revisionsvorlage, wo der dort vor-
gesehenen parititischen Kommission unter anderem
das Recht zugeschieden ist, zur Vollziehungsverord-
nung Stellung zu nehmen.

Das der eine Vorbehalt. Der andere geht dahin,
dass ich das Departemient bitten mochte, die prak-
tische Auswirkung der Ziff. 5 der Vollziehungsver-
ordnung genau zu iiberwachen.

Angenommen. — (Adopté.)

< Al 2—4.

Schiipbach, deutscher Berichterstatter der Kom-
mission : Zu den Abs. 2, 3 und 4 mgchte ich Thnen
in Kiirze folgendes ausfithren: Al. 2 gestattet aus-
nahmsweise die Verlingerung der Arbeitszeit auf
10 Stunden. Das ist notwendig, speziell fiir das Zugs-
und Fahrpersonal, da es unmoglich ist, alle Touren
ganz gleichméssig zu gestalten. Wir halten dafiir,
dass vom hygienischen Standpunkte aus diese Mog-
lichkeit der Ausdehnung zu verantworten ist. Bei
Ueberschreitung der gesetzlichen Arbeitszeit kann das
Personal den Ausgleich entweder in der Zeit oder in
einer Barvergiitung verlangen. Die Barvergiitung
betragt 259, entsprechend Art. 27 des Fabrikgesetzes.
Die Vorlage des Bundesrates bestimmt, dass der Ver-
zicht auf den zeitlichen Ausgleich 150 Stunden im
Jahre nicht iibersteigen diirfe. Die Kommission be-

antragt Thnen mit 5 gegen 4 Stimmen, statt 150 Stun-
den 75 Stunden einzusetzen. Hierzu eine kurze Be-
griindung :

Es stunden sich in der Kommission zwei Ansichten
gegentiber. Die eine stellte die individuelle Freiheit in
den Vordergrund und erklirte: wenn der betreffende
Beamte und Angestellte etwas mehr arbeiten will, um
mehr zu verdienen, so soll man ihn daran nicht hin-
dern. An anderer, ausserbetrieblicher Beschiftigung
kann man ihn auch nicht hindern. Das konnte auch
das Fabrikgesetz nicht, obwohl es bestimmte, dass
keine Arbeit nach Hause mitgegeben werden diirfe.
So suchte sich eben der Arbeiter, der mehr verdienen
wollte, Nebenbeschiftigung in einem andern Betriebe.
Die andere Auffassung ging dahin, dass vorab die
Riicksicht auf die Gesundheit komme, und dass in
dieser Hinsicht der Arbeiter der leitenden Hand be-
diirfe, damit er nicht in Versuchung komme, um des
schnéden Mammons willen zu viel zu arbeiten. Die
Kommission hat sich der letzten Auffassung ange-
schlossen, und das Maximum des Ausgleiches, welcher
durch Barvergiitung erfolgen darf, auf 75 Stunden an-
gesetzt. Jmmerhin ist doch zu sagen, dass die Ver-
lingerung der Jahresleistung um insgesamt 150 Stun-
den speziell fiir das leiehtbeschiftigte Personal vom
Standpunkte der Hygiene aus leicht zu verantworten
wiére.

Al. 4 bestimmt, dass bei Zugs- oder Kursver-
spiatungen der Ausgleich innert den n#chsten drei
Arbeitstagen zu erfolgen habe, Dabei kann es sich
verniinftigerweise nicht um Verspiitungen von wenigen
Minutéen handeln. Der Stinderat hat deshalb be-
schlossen es solle Al.4 in dem Sinne abgesindert
werden, dass der letzte Satz lautet : «Wird infolge
von Zugs- oder Kursverspdtungen oder aus andern
zwingenden Griinden des Betriebes die gesetzliche
Héchstdauer der Arbeitszeit um mehr als eine Viertel-
stunde iiberschritten...», und unsere. Kommission
hat sich dieser Auffassung angeschlossen.

Sodann beantragen wir Thnen eine Ab#dnderung
in Al. 2, und zwar in dem Sinne, dass die Fussnote in
den Text aufgenommen und gesagt wird : « Innerhalb
einer einzelnen Dienstschicht darf die Arbeitszeit im
Ausgleiche hochstens zehn Stunden betragen. »

M. Grand, rapporteur frangais de la commission :
Les al. 2, 3 et 4 fixent le maximum d’un tour de ser-
vice. Je vous ai dit, tout 4 I’heure, que le nouveau
systéme du projet était de fixer une durée moyenne
de travail par jour sur une période de 14 jours au p'us,
mais cette moyenne doit étre limitée. C’est précisé-
ment ce que disposent les al. 2 et 4 qui fixent cette
limite maxima. Elle sera de 10 heures avec ou sans
compensation. Si c’est avec compensation, le travail
ne sera pas rétribué ; si, au contraire, c’est sans com-
pensation, le fravail sera rétribué, & raison de 259,
de majoration du salaire ordinaire. Cette limite maxi-
ma de 10 heures pourra étre dépassée exceptionnelle-
ment, quand des motifs impérieux I'imposeront, mais
les heures supplémentaires devront étre compensées
au cours de trois journées de travail suivants.

Le projet & I'art. 3 ajoute qu’un agent ne peut

-renoncer & la compensation, et conséquemment se

faire rétribuer son travail supplémentaire, pour plus
de 150 heures par année civile.
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Votre commission, trop soucieuse du personnel,
mais & la majorité dune voix seulement, vous propose.

de réduire ces 150 heures 4 75 heures. Le chiffre
de 150 heures & mes yeux efit été préférable. II parait
en effet que 75 heures sont insuffisantes, car en défi-
nitive 75 heures sur 365 jours, c’est fort peu de chose,
et il faudrait laisser au personnel plus de liberté de
se faire rétribuer, plutét que de I’obliger 4 compenser
son fravail. Cela aurait pour avantage de permettre
aux enfreprises, spécialement 2 celles des chemins de
fer secondaires de mieux utiliser le personnel ordinaire,
sans avoir recours & un personnel supplémentaire.
Mais la commission ayant adopté le chiffre de 75
heures, il ne m’est pas permis, en qualité de rappor-
teur, de vous faire' une autre proposition.

Le Conseil des Etats a ajouté au dernier alinéa
(al. 4) aprés ces mots «lorsque la durée maximum du
travail fixé par la loi est dépassée» cette phrase:
. «de plus d’un quart d’heure »

Nous vous proposons d’adhérer a cette modifi-
cation du projet. :

Bundesrat Haab: Sie haben aus den Voten der
beiden Herren Referenten gehort, dass die Abiinde-
rung zum Antrag des Bundesrates und des Stande-
rates mit bezug auf Al. 3 des Art. 3 durch eine Zufalls-
mehrheit gefasst worden ist, und Sie werden es mir
daher verzeihen, wenn ich mir gestatte, den urspriing-
lichen Antrag des Bundesrates wieder aufzunehmen :
es mochte diejenige Ueberzeit, welche mit Zustimmung
des betreffenden Beamten durch Barvergiitung aus-
geglichen werden kann, auf 150 Stunden statt 75 Stun-
den jéhrlich angesetzt werden. Wir machen damit
nichts - Aussergewohnliches, sondern der Bundesrat
schloss sich dem an, was neuestens Rechtens geworden
ist im ziircherischen Arbeitszeitgesetz, und was auch
das Fabrikgesetz und z. B. das bayrische Arbeiter-
schutzgesetz gestattet. Wenn man diesen Schritt
iiberhaupt tun will, und ich glaube, es liegt dies
sehr im Interesse der Nebenbahnen, so rechtfertigt
es sich, auf 150 Stunden zu gehen., Ich méchte mir
also gestatten, den urspriinglichen Antrag des Bun-
desrates und des Stinderates wieder aufzunehmen.

Frank: Ich mochte mich gegen den Antrag von
Herrn Bundesrat Haab aussprechen, der die urspriing-
liche Fassung wieder aufnehmen will, und ich mdchte
Thnen empfehlen, auf der Fassung zu beharren, wie
sie im Kommissionsantrag festgelegt ist. Wir haben
seinerzeit keine Opposition gemacht, dass es der Ver-
waltung ermoglicht wurde, durch Bczahlung der U ber-
stunden einen Ausgleich zu schaffen. Aber hier sind
75 Stunden- genug, und zwar deshalb, weil, wenn die
Ueberstunden einreissen wiirden, ja das eigentliche
Wesen der achtstiindigen Arbeitszeit hinféllig wiirde.
Es muss allerdings gesagt werden, dass wir Leute
haben, die gerne, um Geld zu verdienen, vielleicht
die ganze Nacht arbeiten wiirden.

Bei diesem Anlass mochte ich auf das Vofum von
Herrn Tschumi etwas bemerken. Er hat ausgefiihrt,
dass infolge Arbeitsverkiirzung viele Arbeiter und auch
Angestellte der Bundesbahnen in der freien Zeit fir
andere Leute arbeiten. Dieser Vorwurf war gerecht-
fertigt zu einer Zeit, als die Teuerungszulagen noch
nicht in einem Masse ausgerichtet wurden, wie' es

fiir die Akkordanten verdingten.

heute der Fall ist, frotzdem wir heute noch zu wenig
haben. Damals waren in Ziirich eine Reihe von Ange-
stellten, die in der freien Zeit Gelegenheitsarbeit ver-
richteten und den Gelegenheitsarbeitern,® den soge-
nannten Panduren, die Arbeit wegnahmen, die sich
Und warum ?
Weil diese Leute, diese Angestellten einfach zu wenig
hatten, um sich durchzubringen. Wir haben hier also
ein sehr bemiihendes Schauspiel. Wir stehen auf dem
Standpunkte, und zwar als Organisation, dass es nicht
gestattet sein solle, dass man andern die Arbeit weg-
nehme, und ich pflichte in dieser Hinsicht Herrn .
Tschumi bei, dass das nicht gestattet sein soll. Es
soll auch nicht gestattet sein, dass man z.B. dem
Gewerbe die Arbeit wegnimmt. Aber durch den An-
trag des Herrn Bundesrat Haab, der wieder auf 150
Stunden gehen will, schaffen wir eben das ; wir leisten
diesem Uebelstand Vorschub. Ich meine, es liegt im
Wesen der Verkiirzung der Arbeitszeit begriindet,
dass diese Arbeitszeit Ausserst selten erhoht werden
soll. 75 Stunden ist nach meiner Ansicht nach mehr
als geniigend, und ich mochte Sie also bitten, den An-
trag des Herrn Bundesrat Haab nicht anzunehmen,
sondern der Kommissionsmehrheit zuzustimmen.

Abstimmung. — Volation.
Fiir den Antrag der Kommission 45 Stimmen
Fiir den Antrag Bundesrat Haab 44 Stimmen

Hier wird die Beratung abgebrochen.
(Ici le débat est interrompu.)

Sitzung vom 4.Dezember 1919,
vormittags 81 Uhr. '
Séance du 4 décembre 1919, a 8!/, heures
duw matin.

Vorsitz:

Présidence: } Hr. Blumer.

1011. Arbeitszeit bei den Transporiansialen.
Qu:Be da travall dins les entreprises de transport,

Fortsetzung, — Suite,

{Siehe Seite 1017 hiervor. — Voir page 1017 ci-devant.)

Art. 4.

Schiipbach, deutscher Berichterstatter der Kom-
mission : Die R:gelung der Pausen entspricht Art. 3,
Ziff. 111, des geltenden Gesetzes. Ein Postulat des
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de réduire ces 150 heures 4 75 heures. Le chiffre
de 150 heures & mes yeux efit été préférable. II parait
en effet que 75 heures sont insuffisantes, car en défi-
nitive 75 heures sur 365 jours, c’est fort peu de chose,
et il faudrait laisser au personnel plus de liberté de
se faire rétribuer, plutét que de I’obliger 4 compenser
son fravail. Cela aurait pour avantage de permettre
aux enfreprises, spécialement 2 celles des chemins de
fer secondaires de mieux utiliser le personnel ordinaire,
sans avoir recours & un personnel supplémentaire.
Mais la commission ayant adopté le chiffre de 75
heures, il ne m’est pas permis, en qualité de rappor-
teur, de vous faire' une autre proposition.

Le Conseil des Etats a ajouté au dernier alinéa
(al. 4) aprés ces mots «lorsque la durée maximum du
travail fixé par la loi est dépassée» cette phrase:
. «de plus d’un quart d’heure »

Nous vous proposons d’adhérer a cette modifi-
cation du projet. :

Bundesrat Haab: Sie haben aus den Voten der
beiden Herren Referenten gehort, dass die Abiinde-
rung zum Antrag des Bundesrates und des Stande-
rates mit bezug auf Al. 3 des Art. 3 durch eine Zufalls-
mehrheit gefasst worden ist, und Sie werden es mir
daher verzeihen, wenn ich mir gestatte, den urspriing-
lichen Antrag des Bundesrates wieder aufzunehmen :
es mochte diejenige Ueberzeit, welche mit Zustimmung
des betreffenden Beamten durch Barvergiitung aus-
geglichen werden kann, auf 150 Stunden statt 75 Stun-
den jéhrlich angesetzt werden. Wir machen damit
nichts - Aussergewohnliches, sondern der Bundesrat
schloss sich dem an, was neuestens Rechtens geworden
ist im ziircherischen Arbeitszeitgesetz, und was auch
das Fabrikgesetz und z. B. das bayrische Arbeiter-
schutzgesetz gestattet. Wenn man diesen Schritt
iiberhaupt tun will, und ich glaube, es liegt dies
sehr im Interesse der Nebenbahnen, so rechtfertigt
es sich, auf 150 Stunden zu gehen., Ich méchte mir
also gestatten, den urspriinglichen Antrag des Bun-
desrates und des Stinderates wieder aufzunehmen.

Frank: Ich mochte mich gegen den Antrag von
Herrn Bundesrat Haab aussprechen, der die urspriing-
liche Fassung wieder aufnehmen will, und ich mdchte
Thnen empfehlen, auf der Fassung zu beharren, wie
sie im Kommissionsantrag festgelegt ist. Wir haben
seinerzeit keine Opposition gemacht, dass es der Ver-
waltung ermoglicht wurde, durch Bczahlung der U ber-
stunden einen Ausgleich zu schaffen. Aber hier sind
75 Stunden- genug, und zwar deshalb, weil, wenn die
Ueberstunden einreissen wiirden, ja das eigentliche
Wesen der achtstiindigen Arbeitszeit hinféllig wiirde.
Es muss allerdings gesagt werden, dass wir Leute
haben, die gerne, um Geld zu verdienen, vielleicht
die ganze Nacht arbeiten wiirden.

Bei diesem Anlass mochte ich auf das Vofum von
Herrn Tschumi etwas bemerken. Er hat ausgefiihrt,
dass infolge Arbeitsverkiirzung viele Arbeiter und auch
Angestellte der Bundesbahnen in der freien Zeit fir
andere Leute arbeiten. Dieser Vorwurf war gerecht-
fertigt zu einer Zeit, als die Teuerungszulagen noch
nicht in einem Masse ausgerichtet wurden, wie' es

fiir die Akkordanten verdingten.

heute der Fall ist, frotzdem wir heute noch zu wenig
haben. Damals waren in Ziirich eine Reihe von Ange-
stellten, die in der freien Zeit Gelegenheitsarbeit ver-
richteten und den Gelegenheitsarbeitern,® den soge-
nannten Panduren, die Arbeit wegnahmen, die sich
Und warum ?
Weil diese Leute, diese Angestellten einfach zu wenig
hatten, um sich durchzubringen. Wir haben hier also
ein sehr bemiihendes Schauspiel. Wir stehen auf dem
Standpunkte, und zwar als Organisation, dass es nicht
gestattet sein solle, dass man andern die Arbeit weg-
nehme, und ich pflichte in dieser Hinsicht Herrn .
Tschumi bei, dass das nicht gestattet sein soll. Es
soll auch nicht gestattet sein, dass man z.B. dem
Gewerbe die Arbeit wegnimmt. Aber durch den An-
trag des Herrn Bundesrat Haab, der wieder auf 150
Stunden gehen will, schaffen wir eben das ; wir leisten
diesem Uebelstand Vorschub. Ich meine, es liegt im
Wesen der Verkiirzung der Arbeitszeit begriindet,
dass diese Arbeitszeit Ausserst selten erhoht werden
soll. 75 Stunden ist nach meiner Ansicht nach mehr
als geniigend, und ich mochte Sie also bitten, den An-
trag des Herrn Bundesrat Haab nicht anzunehmen,
sondern der Kommissionsmehrheit zuzustimmen.

Abstimmung. — Volation.
Fiir den Antrag der Kommission 45 Stimmen
Fiir den Antrag Bundesrat Haab 44 Stimmen

Hier wird die Beratung abgebrochen.
(Ici le débat est interrompu.)

Sitzung vom 4.Dezember 1919,
vormittags 81 Uhr. '
Séance du 4 décembre 1919, a 8!/, heures
duw matin.

Vorsitz:

Présidence: } Hr. Blumer.

1011. Arbeitszeit bei den Transporiansialen.
Qu:Be da travall dins les entreprises de transport,

Fortsetzung, — Suite,

{Siehe Seite 1017 hiervor. — Voir page 1017 ci-devant.)

Art. 4.

Schiipbach, deutscher Berichterstatter der Kom-
mission : Die R:gelung der Pausen entspricht Art. 3,
Ziff. 111, des geltenden Gesetzes. Ein Postulat des
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Foderativverbandes ging dahin, dass die Pausen in
der Mitte der Arbeitszeit statt .einer Stunde andert-
halb bis zwei Stunden betragen sollten. Wir konnten
aber konstatieren, dass das Personal von diesem
Postulat abgegangen ist, wohl in der Meinung, dass
es fiir die meisten viel angenehmer sei, abends die
Arbeit frither zu schliessen, als eine grosse Mittags-
pause einzuschalten ; das trifft namentlich fir die-
jenigen zu, welche die Pausen nicht an ithrem Wohn-
orte zubringen konnen. Dagegen kann fiir das Per-
sonal, welches die Mittagspausen an seinem Wohnorte
zubringt, die Mittagspause verlingert werden. Das
sehen Paragraph 7 der Vollziehungsverordnung I und
Paragraph 8 der Vollziehungsverordnung II aus-
driicklich vor.

Der durch den Stinderat.angebrachten redak-

tionellen Aenderung stimmen wir zu.

M. Grand, rapporteur francais de la commission :
L’art. 4 traite des «pauses » accordées au personnel,
c’est-4-dire du repos de courte durée prescrit pendant
la durée du travail. La loi de 1902 prévoit déja une
heure de repos, pris au milieu du jour, une heure 2
passer autant que possible 4 domicile. Le projet de
loi ne change rien sur ce point, il prévoit une heure
de pause vers le milieu du temps de travail, une pause
d’une heure au moins, qui doit pouvoir étre prise a
domicile, si le service le permet. L’Union fédérative
du personnel aurait désiré que cette pause fit pro-
longée & une heure et demie ou deux heures, éventuel-
lement”de fagon & permettre aux agents de prendre le
repas du milieu du jour plus commodément. Il n’a pas
pu étre donné satisfaction a ce désir, parce qu’il parait
plutdt contraire aux intéréts du service, et méme aux
intéréts du personnel, la prolongation de la pause
au milieu du jour ayant pour conséquence de prolonger
d’autant le temps de service, qui comprend le travail
effectif et les pauses; par conséquent, le personnel
rentrerait chez lui plus tard.aprés le service accomplis
La loi sur les fabriques prévoit également un repos
d’une heure au milieu du travail. Par analogie, il
faut maintenir dans la loi les mémes dispositions.
Enfin il serait quasi impossible de répondre aux voeux
du personnel de I'Union fédérative tendant & prolonger
4 une heure et demie ou & deux heures la pause du
milien du jour pour faciliter les repas, parce que trés
fréquemment les pauses ne coincident pas, vu les
exigences de l'exploitation des chemins de fer et des
entreprises de transport, avec le milieu du jour, avec
Theure du repas dans la vie civile. C’est pourquoi le
projet maintient une pause d’une durée d’une heure
au milieu du «temps de travail » .

~ Le second alinéa par contre est nouveau. Il pré-
voit la suppression de la pause, si le tour de service
ne dépasse pas 8 heures, et s'il est possible au personnel
de prendre une collation pendant le travail. Cette dis-
position nouvelle est analogue a celle qui existe dans

la loi sur les fabriques. Elle a pour hut d’assurer au |

personnel la possibilité de prendre une collation pen-

dant le travail sans nuire aux exigences de 1’exploi-
tation. .

ILa commission vous propose donc d’adopter

" I’art. 4 tel qu’il figure dans le projet avec une légére

modification, non dans le texte francais, mais dans

le texte allemand, apportée par le Conseil des Etats.

Angenommen. — (Adopté.)

Art. 5.

Schiipbach, deutscher Berichterstatter der Kom-
mission : In Art. 5 kommen wir auf die Dienstschicht
zu sprechen und stossen damit auf den Hauptstreit-
punkt der Vorlage. Die Dienstschicht ist, wie ich
gestern schon ausfiihrte, die Dienstbereitschaft des
gegenwartigen Gesetzes oder, wie sie auch genannt
wurde, die Prasenzzeit. Die Dienstschicht, das ist
festzuhalten, liegt zwischen dem Schlusse einer Ruhe-
schicht und dem Beginne einer neuen. In der Dienst-
schicht sind Stunden enthalten, iiber welche das Per-
sonal vollstindig frei verfiigen kann.

‘Wenn man nur eine achtstiindige Arbeitszeit, aber
keine entsprechende Dienstschicht statuieren wiirde,
so wire es moglich, die acht Stunden Arbeitszeit iiber
die 24 Stunden des Kalendertages so zu verstreuen,
dass die wohltdatigen Wirkungen des Achtstunden-
tages hinfillig wiirden. Das soll vermieden werden
durch die Festsetzung einer Dienstschicht. Im gel-
tenden Gesetze finden Sie die entsprechende Regelung
in Art. 4. Dort ist die Diénstschicht oder, wie es heisst:
die Dienstbereitschaft, fiir das Lokomotiv- und Zugs-
personal auf 14 Stunden im Maximum, fiir Barrieren-
wiarter auf 12 Stunden und fiir das iibrige Personal
auf 15 und 16 Stunden festgesetzt.

-Die Vorlage reduziert hier in bedeutendem Masse,
indem sie eine maximale Dienstschicht von 13 Stunden
als Grundsatz aufstellt, \ \

Das. Personal postuliert eine Dienstschicht von

12 Stunden. Das ist der Hauptstreitpunkt, der durch

den Rat zu entscheiden ist. Das Personal begriindet
seinen Anspruch auf eine maximale Dienstschicht
von 12 Stunden hauptsichlich mit dem Interesse am
Familienleben, indem es darauf hinweist, dass bei
einer Dienstschicht, die iiber 12 Stunden hinausgeht,
es sehr oft vorkommen werde, dass ein Beamter oder
Arbeiter seine Kinder nur morgens und abends im
Bette zu sehen bekomme. Ich kann Ihnen die Be-
griindung des Foderativverbandes fiir die Zubilligung
der Zwolfstundenschicht nicht vorenthalten, da sie
mir wichtig erscheint. Der Foderativverband sagt
in seiner Eingabe vom September 1919 {iber diesen
Punkt folgendes :

« In urséchlichem ‘Zusammenhang mit der eigent-
lichen Arbeitszeit steht die sogenannte Présenzzeit,
oder mit der Vorlage des Bundesrates zu reden, die
Dienstschicht. Wenn der Achtstundentag, bzw. die
48-Stundenwoche fiir das Verkehrspersonal in der
Wirkung mit der- Dienstschicht nicht illusorisch ge-

- macht werden will, so muss das in den breiten Massen

verankerte Postulat des Personals, die maximale
Prasenzzeit auf 12 Stunden festzusetzen, angenommen
werden. Die Festsetzung dieser Maximaldienstschicht
lasst, wie die bisherigen Erfahrungen schlagend be-
weisen, den Verwaltungzn einen geniigenden Spicl-
raum offen, um die Diénsteinteilungen zweckmissig
zu gestalten. Anderseits sichert sie aber dem Personal
auch eine ausreichende Nachtruhe, die unbedingt
notwendig ist, wenn immer es den stets wachsenden
Anforderungen und der tiglich intensiver werdenden
Arbeit bei den Verkehrsanstalten gewachsen sein soll.
Die verldangerte Ruhezeit ist aber auch deshalb nétig,
weil sie nicht nur schlecht und recht dem physischen
Ruhebediirfnis des ermiideten Korpers gerecht werden
soll, indem sie zur Not hinreicht, um die nétige Nah-
rung einzunehmen und die erschlafften Glieder zur
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Ruhe zu legen, sondern auch insbesondere den Be-
diirfnissen der Ethik Rechnung tragen muss und damit
das Leben des Arbeiters wirklich lebenswert machen
soll. Das ist nur dann maglich, wena ihm Gelegenheit
geboten wird, an den Kulturgiitern der Menschheit
Anteil zu nehmen, wozu in erster Linie die notige
freie Zeit erforderlich ist. Durch die hohen Anforde-
rungen, die in bezug auf Vorbildung an das Verkehrs-
personal im allgemeinen gestellt werden, tritt dieses
Bediirfnis stirker hervor als bei vielen andern Berufs-
klassen. »

So heisst es in der Eingabe des Fdderativverbandes.
Der Standpunkt der Verkehrsanstalten diesem Postu-
lat gegeniiber : Die Bundesbahnen erkliren, dass sie
sich in der Hauptsache einrichten konnten fiir eine
maximale Dienstschicht von 12 Stunden. Sie er-
kldren weiter, dass in ihrem Betriebe, auch wenn die
Regelung so bleibt, wie der Bundesrat und die Kom-
mission sie Thnen vorgeschlagen, die zwolfstiindige
maximale Dienstschicht die Regel sein werde, die
dreizehnstiindige nur die Ausnahme. Dagegen erklart
die Postverwaltung, dass es ihr unmdglich sei, sich
mit einer zwolfstiindigen Dienstschicht einzurichten.
Die Nebenbahnen ihrerseits fithren mit aller Ent-
schiedenheit aus, dass sie eine zwélfstiindige Dienst-
schicht gar nicht pristieren konnen. Bei der Post
wiirde wohl ein dreimaliger Bestelldienst unmoglich
werden, und zwar deshalb, weil die stirksten Momente
des Postverkehrs weit auseinanderliegen, am Morgen
und am Abend, so dass eine zwolfstiindige Dienst-
schicht ausserordentlich hindernd wire.

Die Kommission hat einen Mittelweg eingeschlagen.
Ueber die Notwendigkeit der freien Zeit habe ich mich
im Eintretensvotum ausgesprochen. Ich kann mich
hier weiterer Ausfithrungen hieriiber enthalten. Die
Kommission will dem Personal soweit entgegenkom-
men, als sie es noch mit den Interessen der Verkehrs-
anstalten vereinbar betrachtet. Sie will die dreizehn-
stiindige Dienstschicht im Maximum einsetzen und
dabei die Pflicht aufstellen, dass auf 12 Stunden
iiberall dort hinuntergegangen wird, wo es moglich ist.

Dabei ist zu beachten, dass ja die dreizehnstiindige
Dienstschicht in allen Fallen nur das Maximum be-
deutet. Nehmen Sie beispielsweise den Fall einer
Nebenbahn, wo ein Angestellter seinen Dienst um
6 Uhr morgens antritt und seine letzte Verrichtung
um 7 Uhr abends zu vollziehen hat. Das macht eine
Dienstschicht von 13 Stunden. In dieser Zeit hat der
betreffende Angestellte 4—5 Stunden, iiber die er
nach Belieben verfiigen kann. Dazu hat er oft einen
leichten Dienst. Darf man der Nebenbahn zumuten,
dass sie der einen Stunde wegen, die iiber 12 Stunden
Dienstschicht hinausgeht, einen zweiten Mann ein-
-stellt ? Ich habe bereits darauf hingewiesen, dass bei
vielen Nebenbahnen der Personalbestand so klein ist,
dass nicht fiir jeden einzelnen eine Abldsung, ein Er-
satzmann, zur Verfiigung steht.

Die Folgen der zwolistiindigen @ Dienstschicht
wiren fiir dié Verkehrsanstalten ausserordentlich
empfindlich. Auf -der einen Seite eine starke finan-
zielle Belastung durch Mehreinstellung von, Personal,
auf der andern Seite die Tatsache, dass die Bahn ein
Personal erhilt, das zum Teil gar nicht bis auf die acht
Stunden Arbeitszeit beschéftigt werden kann.

Aus diesen Griinden kam, wie gesagt, die Kom-
" mission dazu, Thnen einen Mittelweg vorzuschlagen.

Wir haben unsere Auffassung in folgender Form
ausgedriickt : « Wo die Verhiltnisse es ermdglichen,
soll — ich unterstreiche das soll; es ist kategorisch —
die Dienstschicht im Mittel bis auf 12 Stunden redu-
ziert werden. » v '

Beachten Sie dabei auch, dass bei der Regelung
dieser Frage die eingesetzte paritatische Kommission
mitberat, so dass das Personal in ausgiebiger Weise
zum Wort kommen wird. -

Der Ausgleich soll in 14 Tagen erfolgen, die Hochst-
dauer im Ausgleich soll 14 Stunden sein. Bei beson-
deren Verhiltnissen kann die Dienstschicht bis auf
15 Stunden ausgedehnt werden ; aber in diesem Falle
mit der Verpflichtung der Ausgleichung innert der
nichsten drei Tage. Diese « besonderen Verhiltnisse »
miissen in den Vollziechungsverordnungen vorgesehen
werden, Vergleichen Sie iiber diese Punkte die Voll-
ziehungsverordnungen I und II, jeweilen Paragraph 10,
wo es heisst : «Die Dienstschicht darf unter den in
Art. 5, Ziff. 3, des Gesetzes genannten Ausgleichs-
bestimmungen bis auf 15 Stunden ausgedehnt werden:
a) wenn der Fahrplan dazu zwingt ; b) wenn dadurch
auswirtige Uebernachtungen vermieden werden kon-
nen; c) mit Zustimmung des Personals in andern
Fillen.

Unter Verweisung auf diese Bestimmungen be-
antrage ich Thnen, den Zusatz der Kommission zu
Al. 1 gutzuheissen ; im weitern in Al. 2 einzufiigen :
«im Ausgleich », indem Sie die Fussnote in den Text
des Gesetzes hinaufnehmen, und im {ibrigen die Antrige
der Minderheit der Kommission abzulehnen mit Aus-
nahme des Antrages zu Al. 4, wo die Minderheit den
Verspatungen infolge von Kursverspitungen auch die
Verspitungen aus andern zwingenden Griinden bei-
fiigen will. Ich méchte aber beantragen, um eine Ana-
logie' zu Art. 3, Ziff. 4, zu schaffen, dass der Minder-
heitsantrag insofern ergénzt wird, als man sagt : «die
gesetzliche Hochstdauner der Dienstschicht um mehr
als eine Viertelstunde iiberschritten. » Ich denke, die
Minderheit der Kommission konnte sich mit dieser
unbedeutenden Erginzung einverstanden erklaren.

M. Grand, rapporteur francais de la commission :
L’art. 5 dispose des tours de service. Je me permets
de vous rappeler que la journée de travail de 24 heures
se divise en tour de service et tour de repos, le tour
de service comprenant les heures de travail plus les
pauses et le tour de repos comprenant le reste des
24 heures. ,

Il s’agit, 4 I’art. 5, du tour de service. La loi de
1902 appelait le tour de service le temps de présence;
les heures fixées étaient les suivantes : temps de pré-
sence pour le personnel des locomotives et des trains :
14 heures, éventuellement 16 heures ; pour les femmes
(les gardes-barriéres) 12 heures seulement ; pour le
reste du personnel, s’i] était logé & proximité du bati-
ment de I’entreprise, 16 heures et si, au contraire, il
était logé a distance, 15 heures, éventuellement 16.
Le projet, comme pour la durée du travail, a aban-
donné le systéme d’un maximum fixe, pour adopter
et fixer une moyenne journaliére du tour de service
sur une durée de 14 jours au plus consécutifs ou sé-
parés par des jours de repos isolés. Cette moyenne est
de 13 heures — ou 13 heures et demie par jour: —
13 he 1res lorsque le personnel n’est pas logé & proxi-
mité, 13 heures et demie lorsqu’il est logé & proximité.
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En outre, le projet prévoit un maximum, soit une h-
mite qui ne peut pas étre dépassée, et avec travail
supplémentaire compensé. Cette limite est d’ordinaire
de 14 heures, éventuellemént 15 heares, si les circons-
tances particulieres ’exigent, & condition que la durée
moyenne du service pendant les trois jours consécutifs
suivants ne dépasse pas 13 heures ou 13 heures et
demie, c’est-a-dire la durée moyenne réguliére fixée
au premier alinéa. Le maximum peut en outre étre
extraordinaire en ce sens quon peut dépasser les 15
heures, si des motifs impérieux le commandent, comme
par exemple le retard des trains, mais 4 la condition
aussi que, dans les trois jours qui suivront, la com-
pensation intervienne pour ce travail supplémentaire.

Telles sont les dispositions concernant le tour de
travail. ~

La majorité de la commission vous propose d’ad-
mettre cet art. 5 avec une modification que nous ver-
rons tout & ’heure. La minorité, au contraire, propose
de réduire la durée du four de service en principe de
13 heures ou 13 heures et demie & 12 heures, La ma-
+ jorité vous propose de rejeter cette proposition pour les
motifs suivants : La séduction de la durée journa-
liére du travail effectif 4 huit ou neuf heures selon
Part. 3 a déja comme conséquence de réduire d’une
facon sensible la durée du tour de service. En outre,
la réduction a 13 heures ou 13 heures et demie du
tour de service qui s’appelait autrefois temps de pré-
sence et qui élait au minimum de 14 heures, est suffi-
sante. Enfin, la réduction & 12 heures, selon le désir
du personnel et selon les propositions de la minorité,
aurait pour effet d’entrainer une perturbation sensible
dans le service d’exploitation. Pour ces motifs, la
majorité de la commission vous propose de maintenir
que le tour de service ne doit pas dépasser 13 heures
en moyenne ou 13 heures et demie, si I’agent a un
logement & proximilé de 1’endroit ou il travaille,

Votre commission a, du reste, introduit au projet
une proposition transactionnelle entre les deux sys-
témes. Cette proposition est la suivante : « Quand les
circonstances ie permettent, la durée moyenne du tour
de service doit éire abaissée jusqu’a 12 heures. » Cette
proposition tiransactionnelle aurait dii étre admise
par la minorité, car elle lui donne satisfaction dans une
certaine mesure, en permettant, lorsque les circons-
tances sont favorables, de restreindre a 12 heures la
durée normalement fixée & 13 ou 13 heures et demie.
Nous vous proposons donc 1’adoption de P’art. 5, avec
cettte premiere modification transactionnelle,

Une seconde modification vous est proposée sem-
blable 4 I’'adjonction qui a été faite a 1'art. 3: au lieu
de renvoyer au bas de la page I'explication de la durée
du travail maximum, nous ’introduisons dans le texte
méme par I'adjonction des mots: «compensation
comprise ». C’est une simplification dans la rédaction.

Diiby: Unser Herr Kommissionsreferent hat ge-
sagt, dass wir bei Art.5 der Revisionsvorlage zum
Hauptstreitpunkt gekommen sind. Ich mochte diese
Aussage dahin prézisieren, dass sich die Minderheit
der Kommission auf Grund eines eingehenden Akten-
studiums davon iiberzeugt hat, dass hier das Haupt-
postulat des Personals in Frage steht. Ich gehe nicht
fehl in der Annahme, dass das Personal in dieser Be-
ziehung unbedingt ein Entgegenkommen an seinen
Standpunkt erwartet.
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Es war der. Herr Kommissionsreferent, der nach-
wies, dass die Frage der Arbeitszeit und die Frage der
Prasenzzeit oder, um mit der Terminologie des Bundes-
rates -zu reden, die Frage der Dienstschicht, kausal
zusammenhéngen. Es sind fiir die Regelung der Ar-
beitsverhiltnisse durchaus gleichwertige Faktoren,
und ich mochte aus diesem Grunde die Auffassung
vertreten, dass die Wohltat der Arbeitsreduktion
steht und falit mit der Dienstschicht, mit der Prisenz-
zeit. Wenn immer Sie auf dem Boden stehen, dass Sie
dem Personal der Transportanstalten die Wohiltat
der verkiirzten Arbeitszeit zuerkennen sollen, und ich
nehme an, das sei Thr Wille, $o miissen Sie auch Hand
bieten zu einer entsprechenden Reduktion der Dienst-
schicht. Wie liegen nun in dieser Beziehung die Dinge?
Sie wissen, dass im alten Gesetz, und giiltig fiir die
Mehrzahl des Personals, wir eine elfstiindige Arbeits-
zeit und eine fiinfzehnstiindige Prasenzzeit hatten,
somit eine Differenz von vier Stunden. Die Revisions-
vorlage des Bundesrates verschiebt nun diese Verhalt-
nisse zuungunsten des Personals, indem acht Stunden
Arbeitszeit und eine Dienstschicht von 13 Stunden
vorgesehen ist. Die Spanne wiirde also fiinf Stunden
betragen.

Es kann sich daher die Frage erheben, und ich
mochte zu ihr Stellung nehmen, ob es notwendig ist,
diese Spanne anzunehmen, oder ob es nicht geniigt,
nunmehr zuriickzugehen, wie es die Minderheit Ihnen
vorschlagt, zu einer Prasenzzeit von 12 Stunden. Bei
dieser Gelegenheit gestatte ich mir nun allerdings,
sofort darauf aufmerksam zu machen, dass die Revi-
sionsvorlage des Bundesrates zunichst einmal eine
Dienstbereitschaft von 13 Stunden vorsieht, im Aus-
gleich 14 Stunden und — das war fiir mich eine ausser~
ordentliche Enttduschung — unter bestimmten Vor-
aussetzungen, Voraussetzungen, die sehr hiufig ein-
treten konnen, sogar auf 15 Stunden Présenzzeit
gehen will. Also nach dieser Richtung hin wiire gegen-
iiher dem fritheren Gesetz gar kein Fortschritt zu
konstatieren. )

Vor mir habe ich die Diensteinteilungen der gros-
seren Depots des Zugspersonals der Vorkriegsjahre
1913 und 1914. Wenn Sie diese Diensteinteilungen an-
sehen, so werden Sie sofort finden, dass wir in den
Jahren 1913 und 1914, wo doch.der Verkehr ausser-
ordentlich intensiv war, in allen grosseren Depots aus-~
gekommen sind mit einer Prasenzzeit von 13 Stunden
bei einer Anselzung der Arbeitszeit von zehn Stunden.
Also zu den Zeiten des starken Verkehrs der Jahre
1913 und 1914 geniigte eine Spanne von drei Stunden
vollstindig, um den Diensteinteilungsathleten und
Technikern den entsprechenden Spielraum einzu-
raumen. Diese langgestreckten Arbeitszeiten sind
es vor allem, die das Personal als riickstandig emp-
findet. Sie haben zur Folge, dass das Personal seinen
Dienst in mehreren Dienstabschnitten antreten muss,
eine Unzukommlichkeit, die selbstverstindlich in der
Privatindustrie nicht vorkommt,

‘Wenn wir daher durch den Minderheitsantrag an-
streben, Sie mochten zuriickgehen auf die Prisenz-
zeit von 12 Stunden und damit das gleiche Verhiltnis
wieder herstellen, wie es zu Recht bestand unter dem
noch heute geltenden Arbeitszeitgesetz, so sind vor

- allem aus die Riicksichten auf die Familie massgebend.

‘Wir wollen verhindern, dass in Zukunft der Mann, der
zufolge der Eigenart seines Dienstes friih morgens das
Haus verlassen muss und erst spat abends zuriickkehrt,
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seine Familie erst wieder beim Lampenschein sieht,
dass er seiner Familie und der Erziehung seiner Kinder
entfremdet wird. Es wire unschwer nachzuweisen,
dass nicht zuletzt diese Verhaltnisse ausserordentlich
ungiinstig auf die Familienerziehung eingewirkt haben.
Ich darf daher ohne weiteres annehmen, dass alle An-
hénger eines geordneten, gliicklichen Familienlebens
ganz von selbst unserer Auffassung beipflichten werden.

Es ist gesagt worden, dass speziell die Verhéltnisse
bei der Post es notwendig machen, auf diese verlin-
gerte Présenzzeit zu gehen, und zwar infolge des Be-
stelldienstes. Ich gestatte mir, gegeniiber dieser Ar-
gumentation zunichst einmal darauf hinzuweisen, dass
wir es hier mit einem Spezialfall zu tun haben, der sich
durch die Kriegsverhaltnisse herausgebildet hat, und
dass sich die Verhaltnisse in absehbarer Zeit ganz von
selbst verindern werden. Auf der andern Seite ist
es Tatsache, dass es jedenfalls bei den Schweizerischen
Bundesbahnen méglich sein wird — das geben auch
andere von uns angerufene Praktiker ohne weiteres
zu — mif einer Présenzzeit von 12 Stunden auszu-
kommen, die allein, wir werden bei Art. 6 darauf zu
sprechen kommen, dem Personal eine ausreichende
Ruheschicht sichert. Ich wiederhole also, es werde
moglich sein, beim Personal der Bundesbahnen mit
einer Prisenzzeit von 12 - Stunden auszukommen.
Wenn in einer bei den Akten liegenden Eingabe eine
ganz kleine Gruppe wegen der Eigenart ihres Dienstes
postulierte, sogar auf 14 Stunden Prisenzzeit zu gehen,
so wiirden wir es als ein Unrecht und als eine ungleich-
artige Behandlung empfinden, wenn dieser ganz klei-
nen Gruppe wegen das Hauptpostulat des Personals
unberiicksichtigt bleiben sollte. Die Vollziehungs-
verordnung gibt dem Bundesrate die Moglichkeit, die
besonderen Wiinsche dieser kleinen Gruppe zu be-
treuen.

Aus allen diesen Erwigungen heraus, und da nun
der ganze Art.5 in Diskussion steht, mochten wir
Ihnen beliebt machen, den Antrigen der Minderheit,
die darauf hinausgehen, eine Prisenzzeit von 12 Stun-
den in die Revisionsvorlage aufzunehmen, zuzustim-
men.

Studer: Nur noch einige wenige Erginzungen zu
den Ausfithrungen des Herrn Diiby.

.Das Gegenstiick zu Art. 5 ist Art. 6. Je nachdem
Sie den Art. 5 regeln, eine kiirzere oder lingere Dienst-
schicht einfiihren, wird Ihr Beschluss Einfluss haben
auf den Art. 6, auf die Ruheschicht, auf die kiirzere
oder langere Dauer der Nachtruhe.

Es ist Tatsache, dass das Personal, ganz speziell
das Fahrpersonal, immer hiufigere Klagen gefiihrt
hat iiber eine zu kurze Nachtruhe. Der Entwurf bringt
noch keine geniigende Ruhezeit. Wir haben auch in
den Riten nicht selten Beschwerden entgegennehmen
miissen, die uns gezeigt haben, dass das natiirliche
Schlafbediirfnis des Personals nicht befriedigt wird.
Sie konnen sich leicht vorstellen, und ich glaube, die
Aerzte in unserem Rate werden es bestitigen konnen
— ¢s wiirde mich freuen, wenn der eine oder andere
uns unterstiitzen wiirde —, dass gerade die Leute, wie
die Eisenbahner, die Lokomotivfiithrer, die in- Wind
und Wetter stundenlang ihren Beruf in der frischen
Luft ausiiben miissen, ein griésseres Schlafbediirfnis
haben als die_andern.

Es ist ausserordentlich wichtig, dass wir die Ar-
beitszeit und daneben die Ruhezeit so regeln, dass wir
die Gewihr haben, dass das Personal mdglichst gesund
bleibt und die Zahl der Kranken vermindert wird.
Auch das ist ein Kapitel, das sehr haufig zu sprechen
gab : die immer griosser werdende Zahl der Krankheits-
tage beim Personal der Bundesbahnen. Ein Mittel,
diese Krankentage zu vermindern, ist eben die aus-

-reichende Ruhezeit, die wir dem Personal gewihren.

Das Personal soll frisch, ausgeruht in den Dienst
kommen. Dann haben wir die Gewihr, dass nichts
passiert, dass es diesen ausserordentlich verantwor-
tungsvollen Dienst, bei dem der Mann jede Sekunde
angespannt seine Arbeit verrichten muss, gut ver-
richten muss, gut verrichten kann. Aus meiner Praxis
konnte ich Ihnen eine Reihe von Fillen der Eisen-
bahngefihrdung anfiithren, bei denen die Ursache des
Zusammenstosses oder der falschen Weichenstellung
usw. darin gelegen hat, dass der Mann nicht ausgeruht
war, und dass ihn der Schlaf iberfallen hat.

Das sind noch einige wenige Bemerkungen, die ich
anbringen wollte, um Sie darauf hinzuweisen, dass die
Frage nicht nur Bedeutung hat fiir die Regelung der
Dienstschicht in Art. 5, sondern eben auch fir die
Nachtruhe in Art. 6. Wenn Sie den Vorschldgen der
Kommissionsmehrheit in Art. 5 zuslimmen, dann
wird auch automatisch die Ruheschicht, die Nacht-
ruhe, verkiirzt. Wir bitten Sie, dem Personal eine
Stunde langere Ruhezeit zu gewihren und damit auch
die Dienstbereitschaft um eine Stunde zu kiirzen.

Und noch ein letztes Wort. Gewiss ist ja richtig,
dass withrend der Dienstbereitschaft, die 12 Stunden
oder 13 Stunden, nach den Antriagen der Kommissions-
mehrheit vielleicht sogar 14 Stunden betragt, der
Mann nicht immer intensive Arbeit zu leisten hat. Es
ist aber doch eine Zzit, tiber die er nicht frei verfiigen
und in der er nicht ausruhen kann, so dass man also
nicht sagen kann, er werde wenig angestrengt, und
daher diirfe man auch bei einer lingeren Dienstbe-
reitschaft die Ruhezeit kiirzen. Ich mdchte Sie also
dringend bitten, die Postulate des Personals zu ge-
nehmigen. Das Personal hangt ausserordentlich daran
dass die Dienstbereitschaft und die Ruhezeit so ge-
regelt werden, wie wir es Ihnen vorschlagen:

Bundesrat Haab: Ich halte daran fest, dass auch
in Ziff. 1 von Art. 5 der Wortlaut der Kommissions-
mehrheit im ganzen Umfange anzunehmen ist, wonach
die tagliche Dauer der Dienstschicht innerhalb einer
Gruppe von 14 aufeinanderfolgenden oder durch ein-
zelne Ruhetage getrennten Tage durchschnittlich 13
Stunden, und wenn der Beamte, Angestellte oder Ar- .
beiter die Dienstwohnung in der Nahe der Arbeits-
stelle hat, dreizehneinhalb Stunden nicht iibersteigen
darf. Ich habe mich schon in der Eintretensdebatte
dariiber ausgesprochen, dass die heutige Ordnung der
Frage der Dienstschicht gegeniiber dem alten Gesetze
schon einen sehr erheblichen Fortschritt bedeutet und
mit dem Beispiele der Brieftrager darauf hingewiesen,
wie notwendig es ist, dass wir in gewissen Betrieben
die Moglichkeit haben, die Dienstschicht auf 13 Stun-
den ausdehnen zu kénnen. Ich habe inzwischen noch
einmal bei den samtlichen Kreispostdirektionen Nach-
frage halten lassen, und es wurde mir iiberall besta-

tigt, dass fiir die Post auf die Mdglichkeit nicht ver-

zichtet werden konne, auf einen Teil des Personals
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