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von 25 bis 500 Dollar pro Einzelfall in Aussicht genommen. Das
bisherige Gesetz kannte solche Strafen nicht. Weiter sollen iiber-
raschende Besichtigungen der Bergwerke von bisher 200 im Jahr
auf 1000 pro Jahr erhoht werden. Und vor allem ist die Anzahl der
in einem Bergwerk zulissigen Sicherheitsverletzungen, ehe die Mine
als explosions- oder feuergefihrlich geschlossen wird, scharf reduziert
worden.

Dr. W. Schweisheimer, New York

Um eine Neuordnung der Arbeitszeit
in Frankreich

Die Notwendigkeit einer Arbeitszeitreform stellte sich in Frankreich
schon seit langem, aber jede erwogene Reform stieB bisher sowohl bei
den Arbeitgebern als auch bei den Arbeitnehmern auf MiBbehagen,
ja selbst auf Mitrauen. Man folgt ja in Frankreich im allgemeinen der
Tendenz, selbst bei strittigen oder reformbediirftigen Problemen
solange als nur méglich auf dem einmal beschrittenen Weg weiter zu
gehen und entschliefit sich erst unter Druck, neue Losungen zu
akzeptieren. Jenen, die fiir eine Staffelung der Arbeitszeit eintreten,
mangelt es freilich nicht an Argumenten. So zum Beispiel: Die
«Electricité de France» muB zur StoBzeit 12 Millionen kWh pro
Stunde liefern. Eine auf den ganzen Tag gleichmiBig gestreckte
Arbeitszeit wiirde den Bedarf auf 5 Millionen kWh pro Stunde redu-
zieren. Die «Electricité de France» ist gezwungen, neue elektrische
Zentralen zu bauen und in Betrieb zu halten, nur um dem Bedarf zur
Stof3zeit geniigen zu kénnen. Diese StoBzeit aber ist beschrinkt. Sie
betrigt bestenfalls vier Stunden im Tag, wihrend die Produktion
durch etwa zwanzig Stunden verringert werden muB. Ein anderes
Beispiel ist die Uberlastung der Pariser Metro. Die Hilfte aller Rei-
senden beniitzt die Untergrundbahn wihrend der StoBzeit, also
wihrend drei bis vier Stunden unter den zwanzig, wihrend denen die
Verkehrsmittel in Betrieb stehen miissen. Das Ergebnis dieser Situa-
tion: Die Verkehrsbetriebe in Paris mit ihren 500 Ziigen und ihren
2600 Autobussen sind wihrend 16 bis 17 Stunden unterbesetzt, wih-
rend sie zwischen 3 bis 4 Stunden den Verkehr kaum bewiltigen
kénnen. Man hat errechnet, daB diese Uberbelastung der Verkehrs-
mittel fiir die Pariser Arbeiter einen Verlust von ungefihr zwei
Millionen Stunden im Tag zur Folge hat, das ist das Arbeitspensum von
vier Groflbetrieben von der Bedeutung etwa der Automobilfabriken
Renault. Die Staffelung des Biiroschlusses und der Arbeitszeit in den
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Fabriken wiirde nach den Berechnungen des statistischen Amtes im
franzosischen Wirtschaftsministerium eine Erhohung der nationalen
Produktion um 10 Milliarden Francs pro Jahr und dem Staat drei
Milliarden Francs zusitzlicher Steuereinnahmen bringen. Das Pro-
blem hat natiirlich auch eine starke soziale Bedeutung. Es wurde
einer genauen Priifung unterworfen.

Seit vielen Jahren haben die gemeinsamen Bemiithungen der Arbeit-
geber und der Gewerkschaften die Miihe des arbeitenden Menschen an
seiner Arbeitsstelle gemildert. Aber man hat vor allem in den groflen
Stidten nichts unternommen, um die Belastung, die dem Arbeitenden
durch die lange Fahrt von und zur Arbeitsstelle entsteht, zu ver-
ringern. Aus zahlreichen Untersuchungen hat man erkannt, dal} im
Gegenteil der Weg, den die Gesamtheit der Arbeitnehmer zwischen
ihrem Wohnort und ihrem Arbeitsort zuriicklegen muf}, von Jahr zu
Jahr linger wird und daB die StoBzeiten im Verkehr immer schlim-
mer werden.

In der Pariser Region, Paris und Umgebung, arbeiten zu 60 Prozent
Mianner und zu 40 Prozent Frauen. Unter den Minnern sind 73,4 Pro-
zent verheiratet und 26,6 Prozent ledig oder alleinstehend. Unter den
Frauen, die berufstiitig sind, sind 48 Prozent verheiratet und 52 Pro-
zent alleinstehend. Unter 100 in der Pariser Region berufstitigen
Frauen haben 16,6 Prozent ein oder mehrere Kinder im Alter von
unter 10 Jahren. 9,6 Prozent unter diesen Kindern bleiben allein
daheim, wihrend die Mutter in Arbeit geht, 31,9 Prozent werden
anderen Personen anvertraut, 37,9 Prozent bleiben daheim unter
Aufsicht einer Person, 7,7 Prozent werden von einer Hausangestellten
beaufsichtigt und 12,9 Prozent kommen in eine stidtische Kinder-
krippe. Dies nur zum besseren Verstehen des Problems.

Unter der Gesamtheit der arbeitenden Bevolkerung der Pariser
Region haben 36 Prozent keinen grolen Weg zwischen Wohnung und
Arbeitsstiitte oder einen Weg, der kleiner ist als drei Kilometer. Es
handelt sich da sehr oft um Handwerker, die in der Nihe ihrer Werk-
statt wohnen. Hingegen miissen 23 Prozent der aktiven Bevolkerung
einen Weg von mehr als 10 Kilometer zuriicklegen, um von ihrer
Wohnstitte an ihren Arbeitsplatz zu gelangen und 8 Prozent legen
einen Weg zuriick, der linger ist als 20 Kilometer. Man hat unter-
sucht, welchen Berufsgruppen jene angehéren, die einen besonders
langen Weg zwischen Wohnung und Arbeitsplatz zuriicklegen miis-
sen. Eine klare Berufsscheidung gibt es da nicht. Jene die mehr als
20 Kilometer zuriicklegen, gehoren zu 10,7 Prozent der Industrie an,
zu 9,5 Prozent sind es Biiroangestellte, zu 8,4 Prozent gehoren sie
zum Personal der Banken, der Versicherungsgesellschaften oder dem
GroB3handel an. Dabei aber werden es immer mehr, die einen weiten
Weg zuriicklegen miissen, um an ihre Arbeitsstiitte zu gelangen. Die
Zahl der Arbeitenden, die in den Pariser Vororten wohnen und in
Paris selbst arbeiten, hat sich in den letzten sieben Jahren um
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23,4 Prozent erhéht, die Zahl jener, die in Paris wohnen und in der
Pariser Region titig sind, stieg in der gleichen Zeit um 23,5 Prozent.

Natiirlich untersuchte man auch, wie sich die Arbeitenden an ihren
Arbeitsplatz begeben. Unter den Arbeitern beniitzen in Paris 41 Pro-
zent die Metro-Untergrundbahn und 46 Prozent den Autobus, 41 Pro-
zent kommen mit den Vorortshahnen nach Paris, 21 Prozent fahren
mit ihren Autos. Unter den Angestellten sind es 31 Prozent, die mit
der Metro fahren, 27 Prozent mit dem Autobus, 31 Prozent mit der
Vorortbahn und nur 6 Prozent beniitzen einen eigenen Wagen. Hin-
gegen fahren Arbeitgeber und Fiihrungspersonal zu 73 Prozent mit
dem Wagen zur Arbeit.

64 Prozent der Bevilkerung der Pariser Region wandert morgens
und abends von und zur Arbeitsstitte. Die Zahl dieser Migranten
erreicht 2 300 000 Personen im Minimum bei einer aktiven Bevol-
kerung von 3 500 000 Personen. Wie lange Zeit verbringen diese
Menschen auf dem Wege zur und von der Arbeit ? Nun, die durch-
schnittliche Wegdauer zur Arbeitsstitte betrug 35 Minuten, jene des
Retourweges 39 Minuten. Wenn man nicht jene beriicksichtigt, die
direkt in der Nahe des Arbeitsortes wohnen, sondern nur die Weg-
dauer der Migranten untersucht, die tatsichlich mehr als drei Kilo-
meter zuriickzulegen haben, dann erhéht sich der Hinweg auf durch-
schnittlich 42 und der Riickweg auf 47 Minuten. Berechnet man aber
noch die Mittagszeit dazu, die in vielen Betrieben mehr als eine Stunde
betriagt, dann vergréflert sich natiirlich die Zeit, die die Arbeitnehmer
auf den 6ffentlichen Verkehrsmitteln verbringen, wenn sie heim zum
Mittagessen fahren. 34 Prozent der Arbeitnehmer essen mittags zu
Hause, 29,2 Prozent in einer Kantine, 21,1 Prozent erwirmen sich
mitgebrachtes Essen. Der grofite Teil der Lohnempfinger hat eine
Mittagszeit von 60 bis 90 Minuten. Von jenen, die mittags nicht heim-
kommen, sind 42 Prozent der Minner mehr als 12 Stunden von daheim
abwesend, wenn man die Fahrtzeiten mit einrechnet.

Gewil}, nicht alle beginnen ihren Arbeitstag zur gleichen Zeit.
20,4 Prozent beginnen ihre Arbeit zwischen 8 Uhr und 8 Uhr 30,
70,7 Prozent zwischen 7 Uhr 30 und 9 Uhr 30. Was das Ende des
Arbeitstages betrifft, so macht mehr als ein Drittel der aktiven Be-
vilkerung zwischen 18 Uhr und 18 Uhr 30 SchluB und etwa die
Halfte zwischen 18 und 19 Uhr.

Dabei diirfte die Zahl der Migranten in den kommenden vier Jahren
um weitere 200 000 zunehmen und das bereits heute schwer l6sbhare
Verkehrsproblem véllig unlésbar machen. Man kann versuchen, die
Distanz zwischen Arbeitsplatz und Wohnung zu reduzieren. Ein
zweckloses Beginnen. Die Wohnbaupolitik geht eher dahin, diese
Distanz zu vergroBern, denn die Wohnhiuser werden immer mehr
von Stadt und Industriezentren entfernt gebaut. Man kann auch
an eine Verkiirzung der Arbeitszeit denken. Aber sie ist unter den
gegenwirtigen Bedingungen auf dem Arbeitsmarkt nicht zu verwirk-
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lichen. Verschiedene Stimmen treten fiir eine Vergroflerung des Um-
fangs der Teilarbeitszeit ein. Aber das Problem bliebe trotzdem beste-
hen. Nur dal der Arbeitende nach 45 Minuten Wegzeit statt acht
nur sechs Stunden arbeiten wiirde, aber eineinhalb Stunden wiren
auf alle Fille verlorene Zeit, fiir die der Lohnempfinger nicht ent-
schidigt wird und die seinen Arbeitstag de facto verlingern. Ja, die
Verhiiltnisse bei den stiddtischen Verkehrsbetrieben sind zu den Stof-
zeiten derartige, daB} der Arbeitende seine Aktivitit am Arbeitsplatz
noch leichter zu ertragen scheint als jene Zeit, die er, geprefit und
gestoflen, in der Metro, auf dem Autobus oder in der Vorortbahn ver-
bringt.

Man miiflte, um eine Lésung zu finden, zu einer Aufspaltung der
Arbeitszeiten gelangen. Fiir verschiedene Aktivititen miifite das Ende
des Arbeitstages verlingert werden, damit die Arbeiter der anderen
Beschiftigungsgruppen die Moglichkeit bekommen, zum Beispiel ein-
zukaufen, Vorsprachen bei Behorden zu unternehmen. Einen Vor-
schlag in dieser Richtung hin machte das C.N.A.T. (Comité national
pour un aménagement des temps de travail et des temps de loisirs).
Und zwar sollte die Arbeitszeit in der Industrie und im Handwerk
zwischen 16 Uhr 45 und 17 Uhr 15 zu Ende gehen mit Schnitt um
17 Uhr, wobei es sich natiirlich um einen fast durchgehenden Arbeits-
tag handeln soll, zumal fur das Mittagessen 30 bis 45 Minuten
geniigend sind und eher als Ruhepause gewertet werden sollen. Bei
einer lingeren Mittagspause verbringt ein groBer Teil die freie Zeit
in der Metro oder auf dem Autobus und hat fiir die Mahlzeit schiuf}-
endlich kaum eine halbe Stunde zur Verfiigung. Im Biirodienst wire
ein Arbeitsschlufl zwischen 17 Uhr 15 und 17 Uhr 45, im Durchschnitt
17 Uhr 30 vorzusehen, im GroBlhandel, bei den Banken und Ver-
sicherungsgesellschaften sollte die Arbeit ebenfalls zwischen 17 Uhr 15
und 17 Uhr 45 beendet werden, in den 6ffentlichen Dienststellen wiire
das Ende des Arbeitstages zwischen 17 Uhr 45 und 18 Uhr 15 zu
erwigen (im Durchschnitt 18 Uhr), derart wire es vielen noch még-
lich, Demarchen bei den Verwaltungen zu unternehmen, was sie
sonst nicht tun konnen, ohne Arbeitszeit zu verlieren, der Einzel-
handel, soweit es sich nicht um den Nahrungsmittelverkauf handelt,
miilite um 19 Uhr sperren, der Detailhandel mit Nahrungsmitteln
um 20 Uhr, Coiffeure zum Beispiel miiten ebenfalls bis 20 Uhr offen
halten. Auf der anderen Seite wire eine Desynchronisation der Akti-
vitit wihrend der Woche notwendig in dem MaBe, da sich die Fiinf-
tagewoche entwickelt. Die Industriebetriebe miiiten durchgehend
Samstag und Sonntag sperren, die Handelsbetriebe und die 6ffent-
lichen Dienste, wie etwa Verwaltungen, Sozialversicherung usw. am
Sonntag und Montag. Zu empfehlen wire, daf} die Schalter der 6ffent-
lichen Dienststellen alle Wochentage offen halten, wobei man eben
weniger Personal in den einzelnen Biiros verwendet und die Arbeit
stirker rationalisiert. Selbstverstindlich kénnten all diese Vor-
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schlige nicht sofort realisiert werden und vor allem nicht auf einmal.
In einem ersten Abschnitt sollten 100 000 Arbeiter der Industrie, die
ihren Arbeitstag um 17 Uhr 30 beschlieBen, eine halbe Stunde frither
Schlufl machen. Weitere 100 000 Arbeiter, die gegenwiirtig mit ihrer
Arbeit um 18 Uhr aufhéren, sollten auch ihren Arbeitstag um
30 Minuten friiher, 80 000 Angestellte und Fiihrungskrifte der In-
dustrie und 40 000 Angestellte des GroBhandels, der Banken und
Versicherungsgesellschaften miiiten ihre Arbeitszeit so einteilen, daf3
sie ebenfalls um 30 Minuten frither Schlul machen. Bereits eine
derartige Teilmaflinahme wiirde ihre Wirkung nicht verfehlen. Es gab
auch bisher schon in dieser Richtung hin etliche Experimente, die
guten Erfolg brachten. In Metz beschlofl zum Beispiel die Stadtver-
waltung die Sperre der Geschifte mit Ausnahme der Lebensmittel-
liden zwischen 11 Uhr 45 und 13 Uhr 45. Die Schulen enden um
12 Uhr 15. In StraBburg arbeiten die Angestellten der Stadtverwal-
tung von 8 bis 11 Uhr 15 und von 14 Uhr bis 18 Uhr 15, die Schulen
beginnen morgens um 8 Uhr 15 und schliefen um 12 Uhr 15, withrend
die Schulzeit nachmittags von 14 Uhr 15 bis 16 Uhr oder 17 Uhr 15
wihrt. Vor dem Experiment der Arbeitszeitstaffelung, die ja nur in
beschrianktem Rahmen durchgefiihrt wurde, wurden in Straburg zur
StoBzeit alle 10 Minuten 860 Personen mit den Autobussen befordert.
Diese Ziffer sank nach der Reform auf 570 Personen und brachte der
Verkehrsverwaltung eine jahrliche Ersparnis von 3,5 Millionen Francs.
Auch in Dijon wurde eine ihnliche Staffelung der Arbeitszeit be-
schlossen. Man beobachtete unter anderem auch, daf die um die
StoBzeit hiufigen Verkehrsunfille in jener Stadt um 20 Prozent
geringer wurden. Auch die Handelskammern und die Wirtschafts-
verbinde befassen sich seit lingerer Zeit schon mit der Frage der Auf-
spaltung des Arbeitstages. Die Pariser Handelskammer machte den
Vorschlag, das Ende der Arbeitszeit zwischen 17 und 20 Uhr zu
staffeln. Es wird indessen die Ansicht vertreten, daB jeder Zwang
und jede offizielle Intervention zu vermeiden wire und daBl es dem
einzelnen Betriebsinhaber iiberlassen bleiben miilte, wann er seinen
Betrieb schlielen will. Nun, der Wunsch ist 16blich und verstéindlich.
Nur eines: Wenn man in Frankreich jeden machen lassen wird, wie es
ihm gerade paft, dann wird das Durcheinander noch groBer werden
statt kleiner. Eine bestimmte Planung wird kaum zu vermeiden sein,
vor allem in den GroBstiddten, wobei gewil kein Zwang ausgespro-
chen werden soll. Man miiite diesem oder jenem GroBbetrieb eben
«empfehlen», zu dieser oder jener Zeit mit dem Arbeitstag zu beginnen
und zu dieser oder jener Zeit ihn zu beenden.

Bei den Gewerkschaften folgt man diesen Problemen mit grioBter
Aufmerksamkeit. Man verhehlt nicht, daB eine Losung in diesem
oder jenem Sinne niitzlich wire, ja fiir die Arbeitenden sogar not-
wenig ist, nur will man vermeiden, da8 sich zugleich mit der Reorgani-
sierung der Arbeitszeit irgendeine soziale Verschlechterung ergibt.
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In diescm Zusammenhang muf} noch auf ein anderes Problem hinge-
wiesen werden: die Organisierung des Urlaubs. In Frankreich ist der
August Urlaubsmonat. Das hat unter anderem zur Folge, daf} die
Eisenbahnen, die im Jahresdurchschnitt téiglich 80 000 Personen
befordern, Ende Juli und Anfang August den Transport von 200 000
bis 220 000 Menschen gewihrleisten miissen. Die Direktion der
Staatsbahnen ist gezwungen, nur im Hinblick auf den Sto8verkehr zur
Urlaubszeit iiber einen bedeutenden Wagenpark zu verfiigen und ihn
instand zu halten. Der Automobilverkehr ist zur Urlaubszeit beson-
ders groB und die Unfallziffer steigt in dieser Zeit enorm an. Ander-
seits aber ist die wirtschaftliche Aktivitdt des Landes wiihrend des
Monats August stark reduziert. Eine derartige Reduktion ist wohl
auch in den anderen EWG-Lindern zu beobachten, aber bei weitem
nicht im gleichen Umfang. Die industrielle Produktion erreicht im
August in Frankreich 73 Prozent des Jahresdurchschnitts, sie betrigt
zur gleichen Zeit in der Bundesrepublik 96 Prozent. Eine grofle Zahl
von Betrieben, vor allem aber die Grounternehmen, sperren wihrend
des Monats August iiberhaupt. Die Arbeitnehmer sind nun gewill
nicht gerade darauf erpicht, ausgerechnet im August in die Ferien zu
gehen. Aus einer Untersuchung, die kiirzlich iiber diese Frage in zahl-
reichen Unternehmen durchgefithrt worden ist, konnte man ent-
nehmen, dal 42 Prozent der Arbeiter und Angestellten durchaus
bereit wiren, im Juli Urlaub zu nehmen, und viele wiirden im Juni
oder im September Ferien machen, wenn sich dies mit den Schulferien
in Ubereinstimmung bringen lieBe. Rund 46 Prozent der Befragten
hatten sich sogar bereit erklirt, die Ferien zur Halfte im Sommer und
zur Hilfte im Winter zu nehmen.

Welcher Urlaubsanspruch besteht eigentlich in Frankreich? Nun,
dem Gesetz nach sind vorliufig drei Wochen Mindesturlaub vor-
gesehen, wobei als Voraussetzung ein Jahr Arbeit gilt. Zu diesem
gesetzlichen Urlaubsanspruch kommt aber noch jener, der auf Grund
der Dauer des Arbeitsverhiltnisses in einem Betrieb gewihrt wird.
Diese zusitzlichen Ferien werden im allgemeinen im Arbeitsvertrag
festgelegt. Der bezahlte Urlaub erhsht sich zumeist um einen Tag pro
Arbeitsjahr, wobei oftmals als Héchstgrenze fiinf Wochen gesetzt wer-
den. Seit kiirzerer Zeit ist im Ferienanspruch eine wesentliche Ver-
inderung eingetreten. Gewil}, man ist in Frankreich noch weit ent-
fernt von dem Ferienanspruch der amerikanischen Stahlarbeiter, die
nach jeweils fiinf Jahren Arbeitszeit einen bezahlten Urlaub von
13 Wochen erhalten, abgesehen von ihre  bisherigen Urlaubsan-
spruch von 14 Tagen im Jahr. In Frankreich wird die vierte Urlaubs-
woche nach und nach in allen Industriezweigen Wirklichkeit. Die
Bewegung begann mit der Zuerkennung der vierten Urlaubswoche bei
den Automobilwerken Renault. Obgleich dieseneue Regelungnochnicht
gesetzlich ist, wurde die vierte Urlaubswoche in sehr vielen Grof-
betrieben vertraglich bereits festgesetzt. Im allgemeinen wird die
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vierte Urlaubswoche unter folgender Voraussetzung gewihrt: Nach
einem Jahr Arbeit besteht Anspruch auf 24 Arbeitstage oder auf
zwei Tage pro Monat Arbeitsleistung innerhalb einer bestimmten Zeit-
periode. Die Urlaubsentschidigung betrigt ein Zwolftel des Brutto-
gesamtverdienstes. Der zusitzliche Urlaubsanspruch, der die jugend-
lichen Arbeiter betrifft, die Familienmiitter, oder der aus einem
lingeren Dienstverhiltnis resultiert, wurde im allgemeinen in diese
vierte Urlaubswoche aufgenommen. Gewil}, es steht anderseits fest,
da3 jene Arbeiter, die etwa 15 oder 20 Jahre im gleichen Betrieb
tatig sind, mehr als vier Wochen bezahlten Urlaub erhalten. Es han-
delt sich indessen hier um einen Anspruch, der nicht einheitlich fest-
gelegt wurde, sondern von einem Unternehmen zum anderen variiert.
Die vierte Urlaubswoche kann auflerhalb der gewohnten Urlaubs-
periode, die in Frankreich mit dem 1.Mai beginnt und mit dem
31.0Oktober endet, genommen werden. Als Arbeitstage werden in der
Berechnung des Gesamtjahres auch der bezahlte Urlaub gezihlt, die
Arbeitsunterbrechungen infolge Schwangerschaft, Krankenurlaub
nach Arbeitsunfillen oder Berufskrankheiten, Militirdienstzeit und
Beurlaubungen, die nicht vergiitet werden und die zur Weiterbildung
des Arbeitnehmers dienten.

Das Problem ist indessen: Wann soll der Urlaub nun angetreten
werden ? Auf diese Frage gibt es eine simple Antwort. Der Urlaub
muf} zumeist im August genommen werden. Und zwar deshalb, weil
eben alles im August in Urlaub geht. Wenn man aber die Arbeitgeber
fragt, warum sie nicht versuchen, ihre Betriebe so zu organisieren, daf3
sie auch im August in Aktivitit bleiben und die Urlaubszeit strecken,
dann erhilt man Antworten, die alle im Grunde genommen verstiind-
lich sind, wenn man die Verhiltnisse in Frankreich kennt. Das wichtig-
ste Argument betrifft die Voraussetzung des Funktionierens des
Betriebes iiberhaupt. Da die Unternehmen sowohl auf ihre Klienten
als auch auf ihre Lieferanten Riicksicht nehmen miissen, sind sie
geradezu gezwungen, im August zu sperren, weil eben alles im Urlaub
ist. In der Pariser Region schlieen im August unter anderen Grof3-
unternehmen auch die Automobilfabriken. Die Betriebe, die fiir diese
Unternehmen arbeiten, sind ebenfalls gezwungen, zu sperren. Es
wiirde sich vom rein geschiftlichen Standpunkt aus als vollig un-
rationell erweisen, zwei oder drei Monate hindurch mit einem ver-
ringerten Belegschaftsstand weniger zu produzieren, wenn die Nach-
frage nach einem vollen Produktionsertrag vorhanden ist. Fiir die
Fabriken, in denen stark rationalisiert wurde, ist es unmoglich, Monate
hindurch einen Teil der Belegschaft zu entbehren. Ganz abgesehen
davon, daf} es bei der Spannung auf dem Arbeitsmarkt schwer ist,
voriibergehend fiir die Urlauber Ersatz zu finden. GroB3- und Klein-
betriebe haben iiberdies das Argument, daBl es wihrend der voll-
stindigen Arbeitsruhe am ehesten méoglich ist, den Maschinenpark zu
revidieren und Reparaturen durchzufiihren. Die automatische Sperre
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eines grofen Teiles der Betriebe bringt natiirlich einen substantiellen
Verlust fiir die Gesamtwirtschaft. Der Gesetzgeber hat versucht, eine
Anderung herbeizufithren. So hat man dem Arbeitgeber geraten,
jenen Arbeitern, die ihre Ferien auBlerhalb der Urlaubsmonate neh-
men, zwei oder drei zusitzliche Urlaubstage zuzubilligen, damit die
Urlaubszeit so gestreckt wird, daf sie bereits im Mai beginnt und bis
zum Oktober reicht. Man denkt auch daran, die Urlaubszeit jeweils
fiir ein Departement oder eine Region einheitlich festzusetzen, damit
Urlaub und Schulferien in die gleiche Zeitepoche fallen. Aber eine Neu-
regelung wird auch hier nicht einfach sein, vor allem wenn man von
autoritir gefaBfiten Verfiigungen absehen will. Denn ganz abgesehen
von allen anderen Argumenten gibt es auch hier wieder ein bescn-
deres, der franzosischen Mentalitit entsprechend: Da bisher alle mit
dem Urlaubsmonat August einverstanden waren und da es kompli-
ziert sein wiirde, in dieser Richtung hin etwas zu verdndern, ist es
eben am besten und einfachsten, wenn alle weiterhin im August ihre
Betriebe sperren. Indessen haben die Automobilfabriken Renault
bereits wissen lassen, daB sie im kommenden Jahr nicht im August,
sondern im Juli sperren wollen, um den anderen Groflbetrieben mit
gutem Beispiel voranzugehen. .. J.Hermann, Paris

Die Fiihrungskréfte in der franzésischen Wirtschaft

Die franzosische Wirtschaft hat nach einer Jahrzehnte wihrenden
Isolierung iiberraschend schnell und erfolgreich den Anschluf} an die
Weltwirtschaft gefunden. Eine der Ursachen des Erfolgs liegt in der
hohen Kapazitit der Fiihrungskrifte. In weiten Kreisen des Aus-
lands ist die Ansicht vertreten, diese Wirtschaftskader wiren jenen
der anderen Linder iiberlegen, sie wiren besser ausgebildet, tiichtiger.
Wie weit tridt das aber zu ? Woher kommen die franzésischen Fiih-
rungskrifte ? Wie werden sie geschult ?

Nun, vor allem eine Feststellung: Mehr als 40 Prozent jener, die
heute in der franzosischen Wirtschaft eine fithrende Stellung ein-
nehmen, hatten einen Vater, der ebenfalls fithrend in der Wirtschaft
tatig war. Der sozialen Schichtung nach kommen 45 Prozent der
Fithrungskrifte aus Familien des gehobenen Biirgerstandes, ihre
Viter waren Industrielle, hohe Funktionire oder Diplomaten. Weitere
51,1 Prozent kommen aus dem Milieu der Offiziere, der Ingenieure,
der Angehorigen freier Berufe oder aus Kaufmannsfamilien. Nur
3,9 Prozent gehorten anderen sozialen Gruppen an. Jene die heute
fithrend in der franzésischen Wirtschaft tétig sind, stammen in ihrer
iiberwiegenden Mehrheit aus der indusiriellen Bourgoisie.
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