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(&'S'Fﬁiﬁ MICATIONS
I=DIVERSES =il

Des paroles aux actes,

Lorsque, peu de mois aprés la guerre, il fut décidé
a Amsterdam, les 29 et 30 avril 1919, dans une réunion
de représentants des organisations des ouvriers des
transports de Grande-Bretagne, Allemagne, Hollande
et Belgique, de reconstruire la Fédération internationale
des _transports sur la base des ruines qui en restaient
aprés la conflagration mondiale, celle-ci recut un
caractére fortement centralisé. Les statuts, adoptes
au mois de mars de l'année suivante par le premier
congrés d'aprés-guerre del’Internationale des transports,
confirmérent de fagon expresse ce caractére centralisé,
I’LT.F. ouvrait ses portes toutes grandes 4 toutes
les organisations pouvant étre considérées comme
groupant des ouvriers des transports, que ces ouvriers
exercent leur profession a terre, sur l'eau ou dans les
airs, que ce soient des chemmots ou des marins, des
dockers ou des aviateurs, des agents des tramways
ou des livreurs de journaux, des bateliers ou des
conducteurs d’automobile. Le principe que tous ceux
qui travaillaient dans I'industrie des transports devaient,
internationalement du moins, étre groupés en un orga-
nisme unique, se trouvait 4’avant-plan des préoccupations

et ni les congres, ni les organes directeurs de I'L. T. F.
n'accordérent de représentation spéciale aux diverses
catcgorles professionnelles. Pendant les premxeres années
apres sa reconstltutlon, ce caractére centralisé resta
intact dans 'L'T\F. C’étaient les années de reconstruction
de ce que la guerre avait détruit dans !'organisation
internationale, les années de propagande pour ranimer
le sentiment de la solidarité internationale, de recru-
tement pour amener I'adhésion des organisations non
encore affiliées et pour transformer de la sorte 'l T. F.,
en quelque chose de plus qu’une Internationale en
paroles: une Internationale de fait.

Graduellement, sans de longs pourparlers concernant
la tactique et la structure de son organisme, mais par
la force méme de Pactivité pratique, la centralisation
rigoureuse dans I'l. T.F. fit place, de plus en plus, &
une décentralisation. Les organisations adhérentes
réclamaient — et 2 juste titre — que leur Internatlonale,
en outre de tracer des directives internationales géné-
rales, fit du travail pratique en faveur des travailleurs
syndiqués et que — ainsi quil était naturel — les
intéréts specxaux des catégories spéciales recussent
Vattention qui leur était due. ‘

La décentralisation commenga par la tenue, avant
ou au cours des congrés mternanonaux, de conférences
spéciales pour certaines catégories, conférences au
cours desquelles .Ces groupes pouvaient, en dehors
des séances plénicres du congrés, examiner entre eux.
leurs “intéréts corporatifs et prendre des décisions
concernant des actions intéressant uniquement leur

~catégorie. Comme suite & cet usage, les cheminots

et marins se rcunirent bientdt en des conférences
internationales, indépendamment des congrés généraux
de PLT.F. conférences qui, notamment pour les
marms, eurent lieu & ‘maintes reprises et qui furent
suivies par des conférences de dockers.

Cette tendance a abouti au résultat que, non seule=
ment toutes les catégories professionnelles — plus
partlcullerement celles que nous venons de citer —
se réunissent de temps & autre en des conférences.
corporatives pour étudier les questions qui les intéresa
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. B~ Les nouvelles ayant un caractere d’actualité, concernant des mouvements
en cours etc., sont publiées dans les ,,Communications de Presse de I'l. T.F.”,
expediées toutes les deux semaines aux organisations. et a leurs organes. -

sent plus spécialement, mais encore que la section des
marins, de méme que celle des ports et docks disposent
d’un organisme, dit commission consultative, au sein
-duquel chaque organisation a le droit de déléguer un
représentant. Ces commissions consultatives, celle des
marins aussi bien que celle des dockers, remplissent
dans la pratique le réle d’un Comité directeur de la
section en cause et décident de facon autonome, sous
le contréle du Conseil Général et du Comité Exécutif,
sur ce qui doit étre fait dans le domaine international
au profit de la catégorie représentée.

Au courant du mois écoulé ont eu lieu, respective-
ment & Amsterdam et 4 Rotterdam, des sessions des
‘Commissions consultatives des sections des marins et
des ports et docks. On trouvera ailleurs dans ce
numéro le texte des résolutions votées par elles.

Les délibérations de la Commission consultative
des marins furent consacrées presqu'entiérement &
'examen du mouvement & engager par les organisa-
tions de marins, sous la direction de I'.'T.T., en faveur
d’une réglementation internationale des heures de
travail & bord. La Commission décida d’adopter
comme base pour son action le programme rédigé
en janvier 1926 et portant réglementation de la
journée de huit heures pour toutes les catégories de
marins. Il fut décidé d’entamer une-action inter-
nationale de large envergure, en collaboration, si
possible, avec les organisations non adhérentes qui
souscrivent au programme de ILT.F. L'institution
"d'une caisse spéciale qui serait alimentée par des coti-
sations supplémentaires, fut décidée. L’assemblée décida
que, comme un premier prélcvement, on demanderait
a toutes les organisations de marins, outre la cotisation
réguliere a LT, F., un versement de 25 cents hollandais
par membre. Cette décision, prise & 'unanimité, fut trés
tavorablement accueillie par les organisations affiliées.
On tichera, en outre, d’intéresser et de faire con-
courir les marins individuellement & l'action et 4 la
propagande qui sera menée, de vive voix et par

€crit, au moyen de manifestes, de feuilles volantes et

de meetings nationaux et internationaux dans les
principaux ports. En prenant cette décision, la Com-
mission consultative des marins s’est laissée guider
par la considération que, quoiqu’on dise ou décide
dans des conférences internationales & Geneéve et
ailleurs, la question de savoir si les marins obtiendront
réellement la journée de huit heures, sera déterminée
uniquement par la puissance et le pouvoir qu'ils
réussiront &4 faire valoir. I.a campagne entamée a
donc pour but d’accroitre la puissance et le pouvoir
des . gens de mer dans le domaine national et inter-
national, en telle sorte qu’ils soient en mesure de
contraindre le patronat et les gouvernements 4 leur
accorder la journée de huit heures.

" Les décisions de la Commission consultative de la
section des ports et docks sont moins positives par

égard a l'action 4 entamer, ce qui s'explique par .

le fait que c'était la premiére fois que cette Com-
mission se réunissait, tandis que les décisions de la
commission des  marins sont le résultat de toute une
série de réunions. Bien que moins concrétes, les déci-
sions de la Commission des dockers sont cependant
¢galement d’une haute importance et constituent la
base pour des actions a venir. A c6té de la décision

qui vise & apporter plus d’uniformité dans les conditions
de salaires et de travail des ouvriers des ports de
la mer du Nord — lequel but ne sera aussi atteint en
fin de compte que si les travailleurs réussissent  faire
valoir internationalement la puissance nécessaire pour
faire aboutir leurs revendications dans la pratique —
sont d'une extréme importance, les  décisions relatives
a la solidarité internationale a4 observer & l'égard
. d’autres: organisations affiliées & I'l. T.F. et plus par-
ticuliérement celles ayant rapport au secours a fournir
a des organisations non adhérentes. :

Jusqu'a présent, ce fut toujours aux organisations
de dockers affilides & V'L T.F, que I'on a demandé
et redemandé qu’elles fissent acte de solidarité pratique
au profit d’autres groupes, Cela s’applique dans le cas
d’une lutte d’une certaine catégorie ouvriére dansun pays
déterminé, lorsqu'il s’agit de boycotter des navires ou
de mettre 4 lindex le transport de certaires mar-
chandises; cela s’applique également dans le cas d’une
action générale, lorsqu'il s’agit d’empécher, par le
refus du travail, le chargement de matériaux de guerre
ou d’autres marchandises, dans l'intérét de la classe
ouvriére en son ensemble. A maintes reprises, de vive
voix et par écrit, dans des congrés et dans des articles,
les ouvriers des ports et docks ont reconnu qu’il était
de leur devoir de faire acte de solidarité au profit de
leurs camarades d’autres professions, mais ils ont en
méme temps demandé A ces camarades de les assister
financiérement dans des cas de ce genre et de veiller
a ce que les charges financitres de pareils mouvements
de solidarité ne retombent du moins pas entiérement
sur les organisations de dockers ou sur I'LT.F. Les
efforts tentés pour amener les autres travailleurs, et
particuli¢rement leurs organisations centrales, & la
reconnaissance et & l'exécution de ce devoir, ont été
vains jusqu’ a présent. 'L T. F. s'est & diverses

reprises adressée a4 la F.S.L en la priant d’examiner.

la question et de prendre, ou du moins de préparer,
les mesures susceptibles de faire droit aux désirs
nullement indiscrets ou injustifiés des organisations de
dockers. Ces démarches n’ont pas abouti jusqu'ici.

La Commission consultative des dockers a cherché
4 exposer clairement dans quelles conditions il pourrait
& Pavenir Ctre compté sur 'appui des organisations

de dockers adhérentes & II. T.F. et il sera donc

dorénavant de la faute des autres travailleurs g’ils
n'obtiennent pas de I'LL T. F, et des organisations
aflilides l'appui qui leur a été accordé par le passé
et qu’ils réclameront a4 'avenir lorsqu’ils se trouveront
en détresse; ‘

Les deux réunions ont contribué & renforcer le

sentiment de la solidarité et, en outre, & augmenter
la collaboration réciproque- et, ce faisant, & faire de"

- plus en plus de I'l. T. F. une Internationale réelle
et agissante. ‘ ‘

Ce ne serait stirement pas défavorable pour 'L'T. F,,
si les autres sections des travailleurs des transports,

les cheminots, les chauffeurs, les agents des tramways -

et les bateliers, procédaient graduellement 4 la création
de commissions consultatives, semblables 4 celles que

possedent déja . les sections des marins et des ports .

et docks; ce serait,. au contraire, 4 leur propre .

avantage et également & celui de 'l T, F.
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Chronique syndicale.

Les dernigdres semaines nous ont apporlé unc séric
d’événements qui sont 'indice qu’une sérieuse tension
sociale existe dans 'induslrie des chemins
de Ter. Dans la plupart de ces cas, ce sontb les admi-
nigtrations et les gouvernemenls qui ont passé a I'oflen-
sive,

est aingi que Vaboulissement de la 101 sur les frai-
tements, ohjel de vils débals en Suisse, a élé su-
bitement compromis par la décision du G onsul [édé-
ral, sur les instances de la Direction des Clheming de
1e1' fédéraux, d'y ratlacher un avilissenient, en parlie
assez marqué, de la réglementation des heures de
fravail., Une alttague dans le méme sens a élé enlre-
prise par FAdminisiration des Chemins de fer de Nor-
vage, qui soumit au gouvernement une proposition
tendant dans la praticue & supprimer la jowrnde de hu'l
heures eb & la remplacer par des journdes de lravail de
neuf, dix et onze heures. Au Danemark, le Gon-
seil des Ministres a approuvéd un projet du ministre
des Rinances prévoyant . une réduction d’environ 25
millions de couronnes du lotal des salaires annuels et
dont la mise & exéculion signifierait pour certaines
calégories une diminution du revenu allant jusqu'a 33
pour cent.

La plus grave inquidtude a cependant éié suscilée

par lattitude du gouvernement de Tehécoslo-

vaquie. Aprés que la Divection des Chemins de fer
eut récemiment relevé  de 200 pour cent le farif des
bille(s au prix de régie et donné lieu, de la sorte, & un
vil méeconientement parmi le personnel, un nouveau
réglement de service vient & présent d'élre élaboré &
lmsu des syndicals, réglement qui comporle, a part cer-
taing avilissemrents dang les dispositions concernant
lavancement, une prolongation des heures de travail.
11 est & prévoir que les cheminots de Tchécoslovaquic
ne se résigneront pas ainsi & accepter cette atlitude Jic-
tatoriale de ladministration et que, dans un proche ave-
nir, une lutte acharnée s'engagera dans Uindusirie des
chemins de fer du pays. Quelques affirmations failes
par le minisire des Chemins de fer aprés adoption
de son projet par le Conseil des Ministres sont & re-
tenir & ce propos. Dans un discours -public, il dit que
le gouvernement ne se laisserait pas intimider par des,
menaces de suspension du fravail et d'applicalion de la
résistance passive, En 19212 les cheminots avaient pu
obtenir encore un certain résullat par de pareils moyens
de combat, mais & présent il n’en était plus ainsi, atten-
du que depuis lors les transports automobiles avaient
pris une telle ampleur qu'ils pouvaient en grande par-
tie assumer la tdche des chemins de fer. Le minisire
raltacha une menace f{rés nette & celte affirmation.
Une gréve des cheming de fer — assura-t-il ~— aurait
comme conséquence immeédiate une extension de la
circulation automobile qui [linirait pas déterminer un
resserrement durable du trafic ferroviaire et partant de
Teffectif du personnel. I1 ne faut pas perdre de vue,
pour une appréciation exacte de ces déelarations,
gquelles tendent avant tout & faire reculer le personnel
devant un mouvement de -défense énergicque, que ce
soit au moyen d'une gréve ou de la résislance passive,
On pourrait sans doute aussi, pour terminer, soulever
la question de savoir siles préjudices durables auxquels
Tit allusion le ministre comme une conséquence 1os-
sible d'un eonflit ouvert, n'alteindraient pas les che-
ming de fer pour le moins dans la méme mesure quo.
le. personnel.

Léventualité dun autre grand conflit dans l'in-
dustrie. des chemins de fer se dessine en Allem a-

‘gnc ol les syndicals ayant contracté avec la Reichs-

bhahn le conirat collectief national concernant les salai-
res, onl résilié divers articles du conftratb et ont réclamé
une augmentation des salaires, de méme qu'une ré-
duclion de la durée du travail el I'application ds la
journée de huit heures. Celle résiliation prend effet le
ler avril. En méme lemps, I'Union des Cheminots
allemands a adressé A I'Administration centrale de la
Reichshahn une missive demandant pour les fonclion-
naires des neuf échelles inlérieures une augmentafion
des allocalions versées en sus du 11“&1[01110111; clc deC
ainsi que de lindemnité de logement.

En Belgique, de longues ndégociations au sein
te la  Commission paritaire pour les chemins de fer
ont abouti & un accord sur la révision des salaires el
traitements. Iaccord a un effel rélroactil au fer janvier,
mais en méme femps un caraclére provisoire.
Généralement parlant, il signifie une augmentation du
revenu du personnel, mais la mesure en est inégale,
Les catégories suballernes se voient notamment (rai-
lées de fagon hien moins favorable que les grades
supérieurs.

Menlionnons pour finir la gréve dans les Indes
britannigques sur le chemin de fer Bengal-
Naghpur. Pendant quaire semaines, 20000 & 25000 che-
minols {d’aprés des renseignements de source anglaise
40000 cheminotls) ont déposé le {ravail, en protestation
conlre les agissements arbilraires de la. Direclion.
Ainsi que cela se pratique presque toujours lors de
gréves dans leg chemins de fer de lerritoires coloniaux,
les autorités ont procédé de vive force contre les gré-
vistes et ont cherché — du moins au début du mouve-
ment — A les confraindre par la violence & reprendre
le travail. La gréve a élé levée le 8 mars, sur la
promesse quil n’y aurait pas de représailles ot

cque les révocalions décidées antéricurement seraient

soumises & une révision. (Des détails ullérieurs sur la
greve seront donnés dans le prochain numéro.)
(— le).

COMMUNICATIONS DU BUREAU,

Demande d’adhdésion,

- A adressé une demande d’adhésion & PIT.EF. la «Magyrors-
zigl Gépljarmilvezettls Igyestilete» (Union des Chauffeurs hon-
grois).

Lffectifs et sttuation finanecidére au ler janvier 1927.
Les organisationg n'ayant pas encore envoyé les renseigne-
ments demandds & cet égard sont prides de le faire sans délai.

Engqudle concernant les heures de traveil el de repos du pm-
sonnel des chemins de fer.

Les organisations adhérentes recevront sous peu un apercu
dlaboré par le Secrétariat concernant les heures de travail et
de repos des cheminots suisses et seront prides de i‘oumir des
1ulqeignemeuts analogues pour leur pays.

Fattclage automatique et o Conférence infernationale
du Trovail. .
IDaprés les renseignements que le Bureau mtemational du
Travail nous a fournis & notre demande, 1o guestion de latte-

“lage antomatique sera traitée par la Conférence de 1928 lors

Qes discussions concernant le point «Prévention des accideuts».

Noug reviendrons sous peu sur la question, i propos du
mangue d’influence du personnel des cheming de fer dans la
réglementation des questions touchant ses conditions de travail.

“ Conférence internationale de conductewrs d’ewtomobiles.

La Conférence internationale de conducteurs d4'automobiles
dont la tenue a été décidée par le Congreés de Paris, aura lien
tres probablement i Paris, dans la deuxidme .quinzaine de juin.

Un rapport sur diverses questions & examiner par la confé-
rence gera adressé en temps voulu aux organisations.
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Des renseignements plus détaillés sulvront par circulaive et
dans le prochain numéro.

Conférence internationale des agents des tramaways.

Une conférence des agents des tramways se réunira, si pos-
sible, comme suite fi la Conférence des chauffeurs visée plus
haut. La possibilité de la convocation dépendra de la collabo-
ration des organisations au recueil de la  documentation
nécessaire en vue du rapport & soumettre i la conférence et
i la rédaction du programme de-revendications.

Une nouvelle circulaire ainsi qu'un projet de rapport seront
expédiés prochainement.

Congrés des organisations affilides.

Union autrichienne des Transports, & Vienne, les 17 et 18 avril.

Union danoise du Personnel de la Locomotive, i Copenhague,
du 26 au 29 avril.

Fédération suisse des Ouvriers du Commerce, des Transports
et de I’Alimentation, & Tacerne, le 21 et 22 mai.

Union néerlandaise dua Personnel des Cheming de fer et
Tramways, v Utreeht, du 21 aun 24 mai.

Association des Employds des Chemins de fer anglais, &
Ramsgate, du 22 au 25 mal. .

Syndicat National du Personnel des C.P.T.T.M. de Delgique,
A Bruxelles, les 29 ef 30 mal.

Colisalions.

Sont rentréeg les cotisations que voici:

Tnion belge des Ouvriers du Transport fl. 1477.56
Union tehécoslovaque des Maring et Dateliers » o 8636
Tnion des Transports de Tehéeoslovaquie 5 29916
Union autrichienne deg Transports 5y 2419.—
Union des Cheminots du Canada , 600.—
Union suédoise des Chauffeurs de navires ,  216.—

Cotisations supplémentaires pour lo Caisse de propegande
des marins.

Tnion suédoise des Maring £1, 1000.—
Union suddoise des Chauffeurs de navires b 900.—

Monvement de secowrs awy grévistes du chemin de fer

RBengal-Naghpur.

Union néerlandaise deg Transports | »  1850.—
Union finlandaise des Transports y  250.—
Tédération allemande du Trafic mk. 1000.—
TUnion autrichienne des Cheminots fl. 200.—

Union allemande des Cheminots de Tchécoslovaguie ,, 147,44

Les conditions de travail du pefsonnel des
chemins de fer dans les différents pays.

" POLOGNE.
-(Suite’). *)

X. Les pensions et secours en cas de maladie,

Le secours-maladie wn'est pas réglé de
fagon uniforme; il différe d’aprés les nalions auxquel-
les appartenaient autrelois les différenfes parlies du
territoire polonais. Dans le ferritoire jadis allemand et
autrichien, les agents commissionnés fouchent en cas
de maladie leur traitement intégral pendant une annéde
entiére, tandis cque les OUVI'IGI‘S ont droit pendant une
purlode de durde égale & 60 % du salaire.

“ Dans le territoire ayvant appartenuw dans le {empsd la
Russie, les agents commissionnés ont droit, en cas de
maladie, au traitement intégral pendant 4 & 6 mois.
Dans oertmns cas une prolongation peut &ire accordée,
tandis que les ouvriers ne touchent le salaire intégral
que pendant les deux premiéres semaines de la mala-
die et n'ont plus droif par la suite & aucun secours.

En ce qui concerne le secours en cas dac-
cidents, il existe pour le personnel non-commis-
sionné, dans la Grande et la Petite-Pologne des cais-
ses d'assurance obligatoires. Le secours versé par coq
caisses s'éleve, en cas d'incapacité 1011]0, 4 8612 100 ¢ /o
du salaire touché en dernier lieu. Tl n’est versé 100 9%
que si I'accident s'est produit en dehors de la faufe de
Taccidenté.

Cans la Pologne du Congres, les cheminols em-
plovés aux services de la locomotive, des (rains, ou des
manceuvres, ‘ou ceux dont l'activité comporie des
dangers spéciaux, ont droit, en cas d’accidents du lra-

vail donnant lieu & une incapacilé totale, & une rente

de 75 %,; tous les autres agents ont droit & une renle
de 66 % du salaire ou traitement touché en dernier
lieu.

*) Les chapitres VIII, IX et XVIII paraitront dans le
prochiain numeéro,

Lorsqu'il ne s'agil que d'une incapacilé partielle,le
secours esb diminué en conséquence, La renle est par
confre augmentée pour les agenls devenus fofalement
invalides & la suite d'un accident et se {rouvant, par
snite de froubles mentaux, de cécité, de perle des
bras ou des pieds, dans une situation qui nécessite
qu’ils soient assislés ]ﬂr guelquun, Elle peut aller
dans ce cas de 73 & 1200 % ou de 66 & 100 % du sa-
laire, daprés le service auquel travaillait l'inléressé.

Le personnel commissionné louche en cas d'acci-
denls des secours dans la mesure que voici:

En cas d'une durée de service de moins de 10 ans,
40 pour cent du dernier trailement ou salaire;lorsque
la durée du servme est plus longue, la rente est aug-
mentée de 2,4 9% paran jusqua un nnximum: de 100:%.
Lorsgu'il no s'agil que d'une incapacité partielle, la
rente esh diminuée proportionnellement, mais pour
les agents ayant elleclué plus de 10 années de ser-
vice, la duréde du service est majorée de la fagon sui-
vanle, d'aprés le degré de 'incapacité:

invalidité de b & B4 % de 2 ans
1M ” 55 l)- 74’ % 99 !1 "
1 14 .7'3‘ i‘l 8& 0) " G )
' b S0 94 /L, w8,
" 5 99 & 100 9% o Lo,

Dans des cas exceplionnels, une rente plus élevée
peut étre accordée, de concerbt avec le ministdre des
Rinances; clle ne peut cependant pas excéder 100 %
du salaire touché en dernier lieu,

Los ayants-droit d’agents commissionnés touchent,
comme indemnitéd de fundrailles, une
somme dgale & trois mois de {raitement, les ayants-
droit douvriers permanenis deuedes ouchIenL un mois
de salaire.

Aprés une durée de service ininlerrompue de 10
ans, tous les agents commissionnés peuvent faire va-
loir des fitres & la pension de retraite.
Si lagent devient invalide avant ce moment
sans (quil y ait de sa {faute, les droils & Ia
refraite naissent aprés cing années de service.
T.es taux de la pension de retraite sont les
mémes que ceux de la pension d’invalidilé versée
comme suite & un aceident du {ravail, c’est & dire
(quaprés 10 anneées de service, on verse 40 pour cent
du salaire ou traitement {ouché en dernier lieu, pour-
centage qui est augmenté de 2,4 9% pour ch‘aque année
de service en plus, le maximum étant de 100 %. Lors
du calcul des années de service pour 1'établissement
du montant de la retraite, 12 mois de service sont, &
partir de la 11e année de service, pour le personnel! de
la locomotive et des trains, assimilés & 14 mojs. Une
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projet d’amendement & la loi sur les relrailes prévoil
pour ces calégories une augmentalion de la valeur de
calcul d'une année de service & 16 mois, Pour les aulres
.groupes, aucune dillérenciation n'a lieu pour le caleul
.des anndées de service.

La pension de la veuve s'éleve a 50 9 de la pen-
sion & laguelle aurail eu droit l'agenl. Le méme laux
esl applicable aux orphelins de pére et de mere.
Les orpheling n’ayant perdu quun des parents
regoivent un quart de la pension. Le folal des pen-
sions de la veuve eb des orphelins ne peul pas excéder
Jle montant de la pension du décéds,

Le droit & la penswn de relraite nait & 1'age de 60
-ans révolus ou aprés 85 années de service. Lorsquun
.agent quitle le service avant ’avoir rempli une de ces
.deux conditions — méme conlre son propre gré -— il
perd tous les droits acquis.

Les pensions sonb versées du Trézor public. II n'y
.2 pas de Caisse spéceiale de pensions. Des retenues de
3 pour cent du salaire ou lraitement sont clfecluées
<au profit de la pension.

XI. Le libre parcours.

Les agenls commissionnés, ainsi gue les ouvriers
«délinitifs ont droit & des billels de parcours gratuit
“pour chagque congé excédani R% heures. Lorsqu'ils
-doivent faire usage du chemin de fer pour se rendre
.au liew de leur lravail, ils recoivent un permis per-
manent de libre parcours. Il regoivent en oulre une
carle de légilimation qui leur donne droit devoyagera
an cinquidme du tarif. Ce droit s'élend égalemenl aux
membres de la famille qui bénéficient en outre (les
enfants jusqu’ad I'dge de 18 ans) de {rois hillels de par-
scours gratuit par an. Pour obienir la carte de lugm-
mation, il faut verser, selon la classe utilisée, de 2,4
a4 5 zloty.

Le personnel des échelles TV & VI a droil au {rans-
port en premitre, celui des échelles XIT & IN, au trans-
port en seconde et celui des échelles supérieures, au
“irangporl en troisidme classe. .

Il exisle encore, outre les facililés de circulation
menlionnées, des permis e parcours gratuit pour I'ap-
“provisionnement.

Les agents pensmnue% et leurs familles ong ch’on, au
“{ransport & prix réduil.

En cas de déplacement pour raisons de serviee, la
famille el les hiens sons transporlés gratuilemient.

XII. Récompenses et sanctions pénales.

Loclroi de récompenses repose enlre les mains de
‘la Direclion qui se base, & cel elfel, sur l'avis des

~autorités qui relevent d’elle.

Le réglement du service prévoit les punilions sui-
vantes:

Punitions administratives: répriman-
-de, amende jusquid concurrence de 5 % du salaire ou
traitement.

Punitions disciplinaires: Dblame disci-
plinaire, amende jusquwd 10 95 du salaire ou (raile-
sment, déplacement, descente de grade, révocation avec
titres & la refraite, révocalion avec perle de tous les
-droits acquis. ,

Les agents avant encouru une punilion disciplinaire
peuvent élre condamnés & compenser les dommagzes
maltériels qu'ils ont causés.

Un ageni inculpé a le droit de se délendre. Lors-
~quune-cause est portée devant le tribunal disciplinaire,
le prévenu peut se faire assisier par un collégue ou
par un permanent de son syndicat. S'l ne fail pas
~usage de ce droit, un défenseur est désigné d'office

par le lribunal. 11 v a {oujours quelques jours d’inter-
valle enlre T'envoi du mandat de comparulion el la
séance.

I n'exisle pas auprés des chemins de fer de U'Etlab
polonais une inslance d'appel des jugements du tribunal
disciplinaire. L'inléressé peut cependant se pourvoir en
appel aupres de Taulorité direcltement supérieure (Di-
rection ou ministére des Chemins de fer).

La punilion infligée eslt {oujours porlée par écrib a
la connaissance de linculpé.

Une révocation immédiale du service peut ére pro-
noncée dans les cas suivants:

a) acle malhonnéle passible de peine {vol, I[raude,
concussion);

L) le fait de cacher des choses fui mellraient agent
dans Iimpossibilité de conlinuer a remplir ses [one-
tions;

¢) condamnalion judiciaire pour cause d'un délil ou
autre acle passible de peine;

) absence du service pendanl 44 jours sans moh[
valable;

) abandon de posle.

La révocation pour un des molifs sus-énoncés com-
porte généralement la perle de lous les droils acquis.
Lin cas de suspension du service, un agent continue &
loucher la moitié de son salaire. Hormis dans les cas

ilés ci-dessus, il n'v a pas de sancilions délermindées
pour cerlaines iauteﬁ

XIII Le logement.

IFadminislralion des chemins de fer favorise ceriesla

consiruclion de logements, mais ses efforis sont insul-

lisants devant l'acuilé de la crise. Géndéralement, les

chemins procedent d la consiruction de demeures; les
relations avee les localaires sont réglées par bail. Vu
gque la  Joi sur la proteclion des locataires exclulb les
habilants des demeures appartenant aux chemins de
fer, des frottemenls se produisent souvent.

Les taux des loyers sont moins élevés dans les habi-
lalions apparlenant aux chemins de fer quailleurs.
Leur moniant esl relenu du salaire. L'éclairage et le
chaullage sont calculés au prix cotiltant, pour aulant
qu’il existe des installalions centrales & cet elfet. Dans
les aulres cas, le personnel commissionné a droit &
une certaine quantité de charbon et peut acheler du
pétrole au prix de revient.

XIV. Locaux, mesures d'hygiéne et de sécurilé,

Des installalions de baing n'existent quwd l'usage du
personnel voulant, Il en est fait un usage trés réquent.
Le personnel émel souven({ des plaintes concernant
lentretien des installalions de bains el autres inslitu-
tions hygiéniques.

Les dorloirs spécianx ont 61 installés au profit des
agents de la locomolive et dés trains. Les usagers ont
a leur disposition un lit avec draps, une lable de nuit
ainsi qu'un porte-manlean. Li ot il n'y a pas de ces

_dortoirs, on met généralement des voitures de -chemms

de fer & la disposilion du personnel.

Dans les ateliers de quelqu’ importance, des locaux
sont & la disposilion du personnel pour le casse-crofile.
Il n'y a pas de cantines spéeiales. Aux bulfets des
gares, les agents bénéficient dune réduclion de 25
pour cent sur les prix en vigueur. Ils n'ont pas le
droit de prendre des boissons aleooliques, saufl la bigre.

Des appareils mécaniques pour le nettoyage et la
désinfection des voitures sont uniquement disponibles
dans les grands cenlres, ce qui [ait que la propreté
laisse heaucoup & désirer.

S T
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XV. La tenue de service.

Les agents qui, par leur service, enfrenf en contact
~avec le public, sont astreints & porler l'uniforme.
Lradministration leur vend les vétements au quart du
prix d'achat. La durée d'usage des diverses pieces de
I'uniforme a été fixée comme suit:

1 an pourles casquettes, pantalons en drap, blouses
el pantalons en toile; ‘

ans pour les tunigues;

ans pour les paletots, capotes, vareuses el botles

feutre;

8 ans pour les pelisses el gilets fourrés.

L’uniforme consiste entre autres;

pour les mdcaniciens en une casquelte, une pelisse
et des boltes feutre;

pour les aides-mécaniciens et chaulleurs en une

casquelte, un gilet fourré, des botles fculre el une

blouse et un pantalon en toile;

pour les conducteurs et chels de lrains en une cas-
quette, une tunigue, un pantalon et un paletot;

pour les conducteurs de lrains de marchandises et
sous-chefs de gare en les mémes pigces, en plus
d'une pelisse et des bottes en leulre;

pour les neltoyeurs de voitures en une casquelte et
un comples de travail en toile.

o

o

XVI. La visite médicale et la visite des yeuw.

Un examen médical a lieu avanl ’engagement au
service ef aprés une abgence prolongée pour cause de
maladie. Une nouvelle visite a en outre lieu tous les
ans pour le personnel du service cle l'exploitation et
de la traclion auprés des circonscriptions de Varsovie,
Radom el Wilna et auprés des autres circonscriplions
lorsque la nécessité s’en lail senlir. Les examens mé-
dicaux sont ellectuds par des comumissions spéeiales
de médecins des réseaux.

Lorsguun agent est jugé inaple & la continuation
de son emploi, il peul étre employé & un fravail plus
léger ou licencié du service, avec héndlice de la pen-
sion de retraite, pour autant que les dispositions y re-
latives lui accordent des titres A la pension.

L’intéressé est informé par écribt du résultal de U'exa-
men. On ne peut demander une revision que si le ré-
sultat du premier examen comporte le danger d'un
licenciement. Dans ce cas, 'agent en cause doit adres-
ser par éerit une requéte & la Commission centrale
médicale qui ecst Uinstance supérieure pour ces ques-
{ions. )

XVIIL. Sanatoria, colonies de vacances et de convalescence.

Il existe des maisons de vacances qui ont été crédes
la. plupart du temps par des associations constitudes
4 celb eflet auprés des différentes dirveclions de réseaux.
Les ressources linanciéres de ces institulions consis-
lent en des cotisations du personnel et des subven-

tions de la part des cheming de fer. Les maisons sont -

généralement installées dans cdes immeubles apparte-
nant aux chemins de fer. La gestion repose enire les
mains des associations en cause, En tant que syndicat,
I'Union des Cheminots polonais ne fait pas partie de
ces institutions; ses membres vy adhérent cependant
individuellement. Les maisons en cuestion sont desti-
ndes principalement aux cheminots malades privés de
ressources el aux membres de leurs familles.

(A suivre).

I’ électrification des chemins de fer de Suéde.

On nous mande de Sudde:

L électrilication des chemins de fer a déja élé enta-
mdée en Suedde en 1910. La premiere ligne transformée
pour la (raction électrique est celle qui relie Kiruna &
Riksgrinsen. Plusieurs facteurs étaient décisifs pour
I'électrification de celte ligne, la plus septentrionale
du pays. Elle parcourt une contrée trés inhospitaliere
et sert en premier lieuw au transport du minerai de
fer. 11 est exigé par conséquent une grande puissance
de la locomolive, d'autant plus que la ligne comporte
d'imporlantes déclivitds. On cherchea donc relalive-
ment {0t déjd, comment il serait possible d'accroitre la.
puissance des locomotives ef, dés que la question de
lapplication de la traclion électrique aux chemins de
fer semblait solutionnée de fagon satisfaisante par les
essais  lentds dans les environs de Stockholm, il fub
déeidé d'équiper la ligne pour la lraction élecirique.
On eutrecours & une des principales chutes d’ean dw
pays pour produire I'énérgie éleclrique nécessaire.

Sans parler de la construction de l'usine élecirique
(de la propriélé de U'Etat), les frais pour l'éleclrilica-
tion de celte ligne de 437 km., allectée au transportdu
minerai, s'élevérent & 46 millions de couronneg. En
considérant ce chillre, il ne faut pas oublier quune
grande parfie des tfravaux a élé eflfecluée & un moment
olt les prix se (rouvaient hien au-dessous du niveaw
normal.

En dépit de ces frais élevés, 1'électrificalion setrouva
étre fort avantageuse et cela en premiére ligne pour
la, Société miniére qui fuf en mesure, comme suile &
la transformalion, de dépasser de 30 % la quantité de
minerai lransportée en 1913 lorsqu’on mettait & conlri-
bution la capacilé tolale de transport de la ligne. A celle
époque, chague convol devait dlre remorqué par deux
locomotives et, par endroits méme, par trois, landis
qui présent une locomaotive - électrique peut seule
remorquer un ftrain et il devient en oulre possible
d’en augmenler le poids et d'accroitre la rapidité de
marche, ce qui permet & son tour d'augmenler Yinten-
sité du trafic.

Pour les chemins de fer de I'Elat, la question linan~
ciére rattachée a Véquipement pour la iraction élec~
trique a également été solutionnée de fagon salisfai-
sante. La  Sociélé minidre a 40 s’engager & garanlir
un certain dividende pour le capital nouvellement en-
gagé el peut donc, en cas de recul des recettes, élre
mise & contribution dans une mesure garantissant.
toujours un revenu minimum aux chemins de fer.

Les résullats favorables obtenus par I'électrificalion
de cette ligne encouragdrent & faire de nouveaux
essais dans ce sens sur d'autres lignes. A peine les
travaux sur le premier parcours délaient-ils terminés
que déjd de nouveaux projets d'électrification étaient
élaborés. On envisagea en premier lieu 'électrification
de la ligne Stockholm-Gothembourg de 458 km. Dans
une proposition & cel elfet, déposée en 1920 au Parle-
ment, les Irais de 1'électrilication étaient évalués d 75
millions de couronnes, y compris un montant de 10
millions pour Iacquisition de locomotives. Aprés
avoir, pour commencer, vepoussé le projet de loi,
le Parlement adopta un nouveau projet. qui fut
présenté dans la suite et ou I'dvaluation des dépenses
élait cuelque peu  inférieure. En 1923 les ifravaux
’électrilication purent donc dlre entamés sur cefte
ligne. Le 45 mai 1925, une partie de la ligne fut
ouverte a la traclion électrique et le ter octobre de la

- méme année, 1a ligne entidre. Les frais d'électrification
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g’éleverent & un total de 42 millions de couronnes, y
compris les [rais d'acquisilion des locomolives. Ces
frais élalent & eux seulg de 10 millions en chitfres
ronds, & savoir de 215000 couronnes par locomotive.

A coté des résultats favorahles oblenus sur laligne
Kiruna-Riksgransen, un autre [acleur encore eul une
influence slimulanie sur les tendances vers I'électrili-
sation: le désir de rendre le pays plus indépendant
des importations de charbon des pays élrangers. Celle
{endance avait éé accentuée par la difliculté de se
procurer du charbon pendant la guerre, mais elle Tut
en méme temps largement favorisée par des considé-
rations d'ordre nationaliste. On peul d'ailleurs dire en
général quimmédialement aprds la guerre une forte
vague de prolectionisme passa sur la Suede et fit
quon eut recours & des mesures cui, lors du retour a
une situation plus normale, devaient se lrouver n’dlre
pas favorables & la vie économique du pays.

Lrélectrification de la ligne Stockholm-Golthembourg
doit, selon toute probabililé, tourner to} ou tard aun
désavantage des cheming de fer de I'Etal. D'une part,
le {ratic sur la ligne ne s’accroit pas dans la mesure
espérée et d'autre part, le mouvement des prix du
charbon a renversé fous les calculs antérieurs,
sur la base desquels on avait procédé & Délec-
trification. Aujourd’hui, le prix du charbon en Suede
— abstraction faite de la majoration passageére lors
de la gréve dans les mines anglaises — est & peine
supérieur d celui d'avant-guerre, La fraction & vapeur
serait donc bien meilleur marché que la traction ¢lec-
trique et celle dilférence au délriment de I’exploilatlion
actuelle ne saurait point élre compensée par la com-
pression des elfeclils que les chemins de fer désirent
pratiquer. Au grand maximum, il ne pourrait d’ailleurs
dlre queslion que d'une réduclion de 220 unilés, bien
que lors d'une réduclion, mdéme dans celle mesure
limitée, il soit douleux (ue le tralic actuel puisse
alre maintenu. L’administralion des chemins de fer
le comprend el efle tdche de réduire les {rais du per-
sonnel par Vintroduction de la conduile par un homme
sur les locomotives éleclriques, A cet effet, elle a en-
voyé, au débubt de l'année passée déjd une commis-
sion en Allemagne pour y étudier le sysieme de la
conduile par un seul homme. Pour la Sudde cepen-
danf, ce systéme ne peut pas entrer en ligne de comple
du fail que le personnel des trains est & présent déjh
& peine sullisant pour faire face & sa tidche. Aussi
hien n'a-t-on jusqu’ici remplacd que sur quelques
traing, laide-conducteur-électricien - qualilié par un
graisseur et cela, non pas sar les véritables convois
pour le transport du minerai, mais simplemenf sur
des trains-omnibus affectés au {rafic-voyageurs. On a
discuté & maintes reprises la question de 1'équipage
des locomotives faisant le service sur la ligne Stock-
holm-Gothembourg, mais aucune déecision n'a été prise
jusquici,car, plus que (oute aubre mesure d’économie, le
passage i la conduite par un homme comprometbirail la
sécurité du trafic. La Diréclion s’en rend parfaitement
compte et c’est sans doule 1a la raison qu'elle a reculé
jusqu’ici devant des essais de ce genre.

Le personnel de la locomotive est nettement hostile
au systdtme de la conduite des locomotives électriques
par un seul homme, vu qu'il considére que ce systéme
comporte un trés grave élément de danger. I1 est
d’avis, de méme que ses colldggues d’Allemagne, de

Norvége eb de Suisse, que la tentative de rdaliser des
économies au moyen de la conduite par un seul hom-
me, signifierait une telle surcharge physique et psy-
chique du personnel de la locomative, que la sécurilé
du trafic ferroviaire en serait inévitablement compro-
mise & I'un des endroits les plus sensibles.

Les salaires dans les ateliers des chemins
de fer chinois.

La «Monlthly Labor Review» d’Amérique publie, se
basant sur les chillres du Bulletin Economique Offi-
ciel (Pékin) du 22 octobre, le tableau ci-dessous sur
les salaires minima et maxima payés dans lesateliers
de divers chemins de fer chinois. Les taux sont in-
diqués en dollars chinois; un dollar équivaut & envi-
ron 2,50 francs-or:

Localité de  Nombre des Salaire journalier

Chemin de fer l'atelier ouvriers maximum minimum
Pékin-Mukden Tangshan 2943 1,95 0,25
" ” Shanhaikwan 478 1,55 0,16
Pékin-Hankow Hankow 481 2,10 0,40
" . . Chengchow 188 1,65 035
" ” Changhsintien 190 2,20 0,35
" " " 184 1,15 0,22
. " Kiang An Hankow 169 1,25 0,25
Pékin-Suiyan Nankow 530 1,55 0,25
" " Kalgan 152 1.85 0,30
Tientsin-Pukow Pucheng 483 1,50 0,38
" » Tsinan 775 1,45 0,25
" " Tientsin 234 1,30 0,28
Lung-Hai Loyang 529 1,75 0,18
v o Tungshan 472 1,75 0,18
Pienlo-Chem.-de fer Keifeng 140 1,95 0,18
" » Loyang 148 1,95 0,18
" Taokow-Chinghua Siuwu 215 1,85 0,25
Canton-Hankow  Sukiapang 163 1,70 0,32
Keifeng-Pinghsiang Anyuan, Pinghsiang 298 2,23 0,19
Chengting-Taiyuan Shihkiachwan 564 1,42 0,35
v " Taiyuan 111 1,42 0.35
" » Yangchuan 75 1,42 0,35
Canton-Kowloon  Tasatow 138 1,30 0,90
Changchow-Amoy Amoy 20 1,35 0,40
- " Kiangtungchiao - 20 1,35 0,40
Shanghai-Hang~
chow-Ningpo Ningpo 522 © 2,55 0,38
Shanghai-Hang- _
chow-Ningpo Chakow ‘382 1,62 0,14
Shanghai-Nanking Shanghai, Nanking
Changchow, Sao-
chow, Wusih, Tany-
ang, Kunshan, Lung-

tan, Futseuncheng 1480 1,45 0,24
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Accidents dans le port de Hambourg.

Nous empruntons le tableau ci-tlessous au rapport
moral annuel récemment paru de la seclion de Ham-
bourg de la Fédération allemande du Trafic. 11 se hase
sur les statisticques de P'inspection dans les ports ek
s'étend & lous les accidents qui se sont produils dans
les entreprises relevant de Vinspection. En font égale-
ment partie les quais de déchargement de I'Eiat, les
quais privés et les magasins situés dans le port. Les
chiffres ne sont pas bhien comparables enire eux,
atttendu que ce n'est qu'd parlir de 1924 que la sla-
listique s’étend & toutes les enftreprises, sans parler
encore des [luctuations de la main-d'ceuvre employée.

Le nombre des accidents s’élevail aux chiflres que
voiei:

1925 1924 1923 1922 1921 1920 1919 1913

sur les navires maritimes 3400 3200 2230 1630 1121 568 239 1854
» w navires de la

batellerie 965 987 558 409 282 145 59 464

dans d'autres entreprises 2028 1488 1114 816 561 284 120 927

total 6393 5675 3902 2855 1964 995 418 3245

Bléssures légeres 5835 5305 3676 2667 1845 926 389 3094
" graves 531 355 192 162 99 60 26 100
" mortelles 27 15 34 26 20 9 3 51

Nature de la blessure %)

ala téte 562 596 430 334 238 125 48 383
aux yeux 90 77 79 57 36 19 10 83
au torse 1187 1012 432 598 409 190 93 626
aux bras et mains 1884 1894 1226 930 642 371 141 983
aux jambes et pieds 2579 2289 1630 1091 730 34! 145 1186
aux organesintérieurs 91 143 148 78 47 37 22 140

6393 6011 3945 3088 2102 1083 459 3401

Sur le nombre {olal des accidents survenus en 1925,
se produisirent:

par des moteurs . . . . . . . . . . . . . 11
par des transmissions e e e e e e —_
par d'autres machines . . . e e e e 38
par des chaudiéres et conduites de vapeur . . . . . . . 7
par des matiéres explosives, empoisonnées et corrosives . . 72
lors de la manipulation de fardeaux . . . .« . . 516
par I'effondrement, le renversement, la chute ou ie bns d'un objet 1579
parlachute . , . . . : . . . . . . . . . . . 489
parides outils simples @ main. . . . . . . . ., ., , 335
par des motifs divers . . . . . . . ., . . . . . 3346

*) La différence entre les totaux de cette rubrique et les chiffres
totaux des accidents enregistrés s'explique du fait qu'avant 1925 des
blessures multiples survenant lors d’'un méme accident ont été enregistrés
sous plus d'une catégorie.

Toul en wusant de la prudence voulue pour
juger de cés chiffres, on peul en tirer les conclusions
que voici. Les accidents {endent. & s’accroilre sans
cesse el particulierement ceux donnant lieu & des bles-
sures graves. Les chilfres sont encore plus im-
pressionnants lorsqu'on v oppose le nombre de per-
sonnes employées en moyenne en un jour. Cenombre
est pour 1925 de 18 127, ce qui signilie qu'en 1925 plus
de 30 9 des travailleurs ont été viclimes d'un acci-
denl. Le risque d’acciden(s est le plus important pour
les débardeurs, dont pas moins de 2869 onl encouru
des accidents en 1925,

Session de la commission consultative des ports et docks, a Rotterdam, les 27 et 28 février 1927.

Py
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Résolution concernant la standardisation des

salaires dans les ports de la Mer du Nord.

La Commission consultative de la Section des porls
el docks de ULT.F., réunie & Rotlerdam les 27 cl 28
février 1927, donne mission au Secrélariatl de recueillir
une documentation aussi compléle que possible con-
cernant les salaires et les condilions de travail en
vigueur dans les ports de la Mer du Novd el de la
soumetire & une sous-commission désignée pour élu-
dier les mesures susceplibles de porler ces salaires el
condifions de travail Ie plus rapidement possible & un
niveau aussi uniforme que faisable. La Commission
invite en oulre fous les syndicals inléressés & agir,
dans le cas de mouvements pour lamélioration ou le
maintien des salaires ou conditions de travail, en une
collaboralion aussi étroite que possible avee les aulres
organisalions adhérenles groupant des (ravailleurs des
pnr[s de la Mer du Nord.

Résolution concernant la solidarité.

La Commission consultalive de la Section des porls
et docks de ULT.F., réunie & Rollerdam les 27 el 28
février 1927, estime que le Secrélaire général doit
¢lre mandalé pour signaler une lois de 1)1[1.’: aux orga-
nisations adhérenles qu'on ne pourra $'allendre & un
appui linancier ou & des acles de solidarilé de la mrl
des organisalions de dockers, si les organisalions in-
voquant cet appui n'ont pas agi 11“ou1eusem(=ul en
(on[ornnle avec les articles XLT & NLVII des Statuls

de I'.T.F.

La Commission dcude cn plus:

que des mouvements de sympathie seront unique-
ment engagés par les organisations de dockers affilides
A ULT.F. dans I chnludhbc d'un conflit imporlant;

que des mouvementis de sympathic en faveur d’orga-
nisations non-adhérentes ou d’organisations de lravail-
leurs d’aulres professions seront engagés par les nrga-
nisations de dockers affilides & VLT, uniquement
aprés une consultation préalable ayant aboufi & un
accord;

que. des mouvements de sympathie en faveur des
travailleurs dans leur ensemble ou de portée générale
seronb engagés par les organisations de dockers afli-
lides & T'LT.F., uniquement lorsque les aulres calégo-
ries du mouvement ouvrier prennent sur elles une
certaine responsabilité par égard aux charges finan-
citres découlant de la lutte.

Résolution concernant les mesures pour la
sécurité des ouvriers des ports et docks.

La Commission consullalive de la Seclion des porls
el docks de LTV, réunie & Rollerdam les 27 el 28
[évrier 1927, donne mission au Scerdtaviat d’élaborer
eb de distribuer aux organisations afliliées un projel
de réglemenlation pour la sdéeurité des ouvriers des
porls el doeks, el d’inviler ces organisations & sou-
mellre des amendemenls éventuels dans un délai dé-
lerminé. Le projet, ainsi que les amendements propo-
sés seronb ensuite étudiés par une sous-commission
nommée & cel eflet, qui plépar ra un projeb délinilif
en vue de la proclmmc gesgion de la Conumission con-
sullative. Une lois approuvé, ce projet sera considérd
par la seclion des porls et docks de I'I.'T.F. comme
un programme minimum inlernalional des disposi-
lions de proteclion. Les organisations adhéventes
seront invilées & faire des elforls en vue de Pinlroduc-
tion de ce programme minimunr et la sous-comnuis-
sion sus-visée examinera Uopportunilé de saisir le
Bureau infernalional du Travail de Ta cuestion en vue
de la ciréation d'une convention internationale & ce
sujet.

Résolution concernant les travaux dans la
cargaison par P'équipage d’un navire.

La Commission consultative de la Seclion des porls
el cdocks de U'LT.F., réunie & Rollerdam les 27 el 28
tévrier, est d'avis cque tout travail de chargement ou
de déchargement de navires, y compris le service des
treuils ot des grues, doit dtre effectué par les dockers
du pays ol le travail a lieu. Les organisations afliliées
a I'LT.F. sont invitdes & ceuvrer pour l'introduclion
dans leur contrats collectils d'une clause & cet ellet ek
A informer le Secrétaviat des résullats déventuels ob-
fenus qui seront communiqués par le Seerélarial aux
autres organisations intéressées. Il faudra en oulre
qu'en cas de revision de la législation relative au fra-
vail maritime, des efforts soient faits, de concerf avec
la section des marins de I'ILT.F., pour {icher de sun-
primer la. contrainte légale fimposant aux marins la
manutention de la cargaison dans les ports.

La. situation dans la navigation maritime
internationale.

L'élément dominant dans la situalion dconomique
de la navigation maritime internationale esi toujours
constitué par 'excédent de tonnage sur le marché des
frets, conséquence de la consiruclion considéra hle
durant les années subséquentes a la guerre. CVest ce
qui explique que, durant les dernitres années, les laux
des frels ne se trouvaient qu'd quelgues pour cent
au-dessus du niveau d'avant-guerre. I1 {faut toulefois,
enn jugeant des nombres-indices publiés régulitrement
& ce sujet dans lesrevues économicues, lenir compte de
ce que ces chiffres ont été établis sur la hase du taux.des
frets dans le tramping et que la navigation réguliérve

dontVimporlance lend A saccroilre sans cesse depuis
la guerre eb a depuis longlemps dépassé celle du fram-
ping, n’a pas été prise en considéralion. Celte derniére
est cependant relativement peu atleinte par l'excédent
de tonnage. D'une part, la concurrence y a élé forte-
ment limilée au moven de conventions inlernalionales
— ce qui a par exemple permis d’augmenter d’environ
100 pour cent les prix des passages par rappm‘l' a
l'avani-guerre — el dautre parl, ces sociélés hénéli-
cient prescue sans exceplion de subventions officielles,
sous une forme ou Pautre. Si-le mouvement des indi-
ces des Trets ne permet done pas de conclusions im-
médiates sur la situation économique de la navigation
internationale, auires que par rapport- au - tram-

“ping, Texcédent de tonnage indique -cependant une
‘giluation - malsaine ‘et défavorable au développement

économicue de la navigation maritime; situation «qui
fait sentir r~011 contre-coup sur les Sociétés d’armement
de lignes ~régulidres, du moins en ce qui concerne
les frels. T.es diverses tentatives, toutes vouédes &
I'échec, tendant A réaliser, par la voie dune enlenle
internationale, une resiriclion artificielle du tonnage
mondial, pmuvent bien d'ailleurs gu'elles en ont été
'tttemth



N

34 BULLETIN D'INFORMATION DE L. T. F.

I année 1926 a. apporté un événement qui, non seu-
lement a fait disparailtre passagérement lexcédent de
lonnage, mais qui en a méme délerminé une pénurie. A
partir de la moilié de lannée passée, une de-
mande de tonnage s’est Tait valoir dans une telle
mesure que non seulement 'ensemble de la [lofte mar-
chande trouva un emploi, mais qu'elle élait méme insul-
{isante aux besoins. La conséguence directe en fut que
les taux des {vets s'élevérent par bonds eb alteignirent
dans le lramping un niveau qui n’avait plus élé enregis-
{ré depuis 1921. Le nombre-indice des [rets, établi par le
périodique anglais «The Economisly g'éleva par exem-

ple de 116 poinls en juillel, & 123 en oclobre et & 197

en novembre. Ce qui signitie qu'en novembre
1926, les taux des frels se irouvaient a 97 pour cenl
au-dessus de la moyenne des anndes 1898 & 1943

Il n'est pas difficile de deviner ce qui a délerminé
ce changement. est grdce & la longue et pénible
lutle des mineurs anglais que la navigalion marili-
me inlernationale s’est trouvée subitement délivrée de
ses soucis. D’un seul coup, cetle luti‘t.‘é,zi.’ mis 'Angleterre
dans la nécessité d'importer du charbon en grandes
(uantités du continent d’Burope et surtout de 'Amé-
rique du Nord, afin de pouvoir maintenir sa vie
économicue. Ce fait détermina une modification si
considérable dans le ravitaillement du monds en
charbon que les bases du marché des frels en [urent
déplacées et qu'on eut besoin dune capacité de trans-
port n’entrant point en ligne de comple en des temps
normaux. Cette influence fut accentude par le fail que la
Grande-Bretagne avait dit, pour remplacer sa produclion
en houille, avoir recours dans une large mesure & celle
des Etats-Unis, ce qui détermina des transports plulot
longs et un accaparement proportionnel du tonnage
disponibie: (Durant les premiers 9 mois de 1926 unique-
ment, les Elals-Unis exportérent en Grande-Brefagne
5 027 027 tonnes de charbon, contre 20 852 tonnes pen-
dant toule l'annéc précédente).

Cette hausse dans le mouvement des frels a maiché
de pair avec une hausse des bénéfices réalisés dansla
navigation. La plupart des maisons d’armement du
framping - ont pu se réjouir d'un lel afflux d'or que
non seulement les mauvaises années précédentes ont
pu élre pleinement compensées, mais qu'elles ont
méme pu se créer des réserves. Les Compagnies de na-
vigation réguliere ont, par contre, pu retirer moins de
profits de la situation, mais elles ne resleérent pas non
plus les mains vides. La disparition uniguement dela

Torte pression exercée sur les {aux par le tram-

ping leur assura des [rets plus avantageux et une utili-
sation plus économicue du fonnage. Bn plus, la plu-
part des consortiums de navigation régulidre ont dé-
cidé — soi-disant pour compenser la hausse du char-
hon — ef appliqué des majorations des tarifs des
frets.

C'est ainsi que l'année 1926 se trouvera inscrite en
caractéres d'or dans Ihistoire de la navigation inter-
nationale. L.a gréve des mineurs anglais a déclanché
pour elle un «boom» qui a éloigné pour les pre-
miéres années & venir tous les dangers de crise. T.es
bhénéfices rédalisés lui ont en effet permis de créer des
réserves dans une mesure lui permetiant d'attendre
sans crainte le proche avenir.

Les perspectives de la navigation pour les premiers
moais & vexir ne sont d'ailleurs point défavorables. T
est vrai que la grosse poussée de hénélices tend &
décroiire, mais en février les frets se trouvaient encore
sensiblement au-dessus du wniveau ol ils s'élaient
avant la gréve dans les mines anglaises, maintenus pen-
dant des années. Kt s'il faut compler avec un recul
ultérieur. celui-ci ne se rdalisera cependant pas rapi-
dement. I1 semble probable également aue le degré
d'activité ne baissera pas notablement, du moins en
ce qui concerne la navigation au long cours. Car un

nouveau facleur vient au secours de 'armementi: la

“mauvaise récolte euvopéenne en céréales de l'année

écoulée qui nécessite des importations accrues d'Ameé-
rigue. A 'heure quil est déjd, les slocks curopéens en
céréales baissent sensiblement et de grosses quantilés
sont embarquées dans les pays d'oulre-mer a destina-
tion de 'Europe. 11 est probable que jusqua 'automne
ces ilransports ne persisteront pas seulement, mais
(que leur imporlance ira en grandissant.
(— le).

Fusionnements dans la navigation
maritime allemande.

Au cours de l'année deoulée, se sont produils dans la
navigation maritime allemande un nombre de [usionne-
ment importants, dont les noyaux principaux étaient
constitués par les deux plus grandes Compagnies de na-
vigation: la Hamburg-Amerika-Linie et le Norddeutscher
Lloyd. L'initiative émana du Norddeutscher Lloyd qui
absorba  les aufres grandes maisons darmement de
Bréme (Roland-Habal et Horn) et porla de la sorte le
tonnage de sa {lotte & 613 056 tonneaux. La Hamburg-
Amerika Linie {it alors, en ao0t dernier, l'acquisition
des navires de la Harriman-Linie, extension qui fub
suivie peu de mois plus tard par 'absorplion des lignes
Austral, Kosmos et Stinnes — récemment fusionnées
— ¢b elle raftrapa ainsi non seulement lavance pas-
sagére du 'Norddeutscher Lloyd par égard au tonnage,
mais dépassa méme celui-ci de plus de 25000 ton-
neaux. Disons plus: par cette fusion la Hamburg-
Amerika-Linie est devenue 'armement le plus puissant
du monde ef la Société anglaise la plus imporlante,
la British Indian Sleam Navigation Company, qui pos-
séde une flotle de 739 000 tonneaux, doit méme lui
céder le pas, Il est vrai que I'image se nrodifie lors-
qu'on ne considére pas les compagnies anglaises une
& une, mais les consortiums. Dans ce cas, la Hamburg-
Amerika-Linie occupe, avec sa [lotle de 879000 {on-
neaux, la sixieme place .

Quelles sont les causes de ces fusionnements dans la
navigation allemande? Il fauf, pour commencer, les
considérer comme faisant parlie du mouvement géné-
ral de concentration qui se fait jour actuellement dans
toutes les industries. Une concentration dune part
réclame impérieusement une concentration de l'aulre
également, étant donné que, sinon, un groupe intérieu-
rement divisé risque de devenir victime d’autres grou-
pes qui ont subordonné la diversité de leurs intéréts
4 une action concertée et unie. La concentration dans
la navigation doit donc éfre considérée en premitre
ligne comme une mesure de défense contre les dan-
gers menagant de la parf des groupes des expéditeurs
sunigsant de plus en plus éfroitement. _

C'est 1& T'essentiel, mais ce n'est pas touleloisle fac-
teur déeisif, car celte défense pourrait étre aussi bien
réalisée au moven de communautés d'intéréts ou de
cartels et elle ne doit pas nécessairement aboutir A la
fusion de diverses entreprises en une unique société.
Il faut donc que d’autres considérations soient déter-
minantes pour cette tendance vers une concentration
eb un journal patronal allemand en indique comme suit
lanature: «La coordination des ressources et de 'orga-

nigation prise dans un sens commercial et industriel,

signifie une intensification de la production et, par
conséquent, une augmentation de la capacité de con-
courir dans le domaine international, impéricusement
nécessaire devant l'extension forcément progressante
de la navigation allemande.»

La concentration dans la navigation allemande vise
par conségquent au méme bub que les mouvemenlts
analogues dans d'autres indusiries: il faut que, par la

i
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combinaison de I'adminislralion el de lorganisation,
le rendement, et, partant, la capacité de concurrence
soient augmentés. A

I est & noter & ce sujet que dans le cas des fusions
allemandes, Dlinitiative n'a pas émané des directions
des grandes sociétés de navigation, mais que le branle
a élé donné par le capital bancaire dont linfluence
est grande et prépondérante au sein des deux sociélés.
Celui-ci a simplement acheté les aclions des pelits ar-
mements élus pour la fusion et les a imposés au Nord-
deutscher Lloyd el & la Hamburg-Amerika-Linie.
«lPassage de lactivité vivante et personnelle & celle
froide et impersonnelle; du travail producteur au capi-
tal agissant» — ainsi observe mélancoliquement le
périodique naulique allemand «Hansa» au sujet de cet
événement, pour constater cependant dans la phrase
suivante: «A leur point de vue, les dirigeants de la
nouvelle orientation ont raison; pour eux, en etfet, -les
concentrations allaient de pair avec des bénélices con-
sidérables, sous forme de hausse des cours de leurs
actions». Ce nétait cerbes pas 13 un des éléments les
moins importants des transactions réalisées; le cours
coté pas les acltions du Norddeutscher Lloyd augmen-
ta, par exemple, de 149 le 4 janvier 1926 & 154,5
le 7 avril et & 167,8 le 3 décembre 1926, tandis que la
«Ilapag» cotait & ces mémes dates 94,9, 168,6 et 175. Les
cours de la plupart des aulres sociétés d’armement accu-
sérent un mouvement analogue; méme celles n’ayant pas
encore 6lé atleintes par la vague générale de lusionne-
nient accusérent une hausse prodigiuvese dans laguelle
la prospérité générale de la navigation, comme suile
& la longue gréve dans les mines anglaises, a évidem-
ment sa part. CGest ainsi que les aclionnaires des
Sociélés de navigation ont escomplé dés labord & leur
{fagon, en des augmentalions considérables des cours,
les avantages déterminéds par les lusions.

- On serait tenié de croire que les deux grandes
sociétés armement d’Allemagne autour desquelles
les fusions se sont réalisées, ont des intéréls conftra-
dictoires. I1 n’en est cependant pas ainsi; si certaines
questions de prestige entre Hambourg, comme sicge
de.la Hapag, et Bréme, comme siége du Norddeutscher
Lloyd, jouent un certain role, il y a néanmoins enire
les’ deux entreprises de si mulliples points de contach
(que la possibilité de frottements quelque peu sérieux
semble méme pour ainsi dire exclue.

Nous n'avons qu'a signaler les lignes vers 1I'Alrique,
exploitées en commun depuis des années par les deux
sociétés; les communaulés d'intéréts dans le frafic du
Proche-Orient, de I'Australie et de 'Amérique, encore
augmentées par les fusions, et les nombreuses aulres
ententes auxquelles participent les deux sociétés.

Tant le Norddeulscher Lloyd que la Hamburg-Ame-
rika-Linie semblent d’ailleurs n'avoir créé, par les
fusionnements survenus, que la base pour une exten-
sion ultérieure de leur tonnage. Ainsi le Norddeut-
scher Lloyd a placé, [in 1926, Pordre pour la construction
de deux paduebots de luxe de 46 000 tx. & on vient
d'apprendre que la Hamburg-Amerika-Linie a adopté
un programme de nouvelles constructions qui prévoit,
& coté de la construclion de deux pagquebols & moteur
du type «Cleveland», celle de 6 cargos & moteur de
10 000 tx, chacun et de 6 cargos de 5500 & 6000 tx.

. (—le).

Résolution

volée par la session de la Commission consultalive de

la Section des Gens de mer de 'LT.F., tenue &
Amsterdan, les 21 et 22 février 1927,

: La Commission consultative de la Section des .gens-

demer de I'LLT.F, confirme le programme relatil aux

heures de travail dans la navigalion marilime, élaboré,
les 18 ef 19 janvier 1926, par une assemblée mixle de
délégués de ILT.F. et de PLS.I.

Considérant que les organisations de maring ont le
ferme désir d'oblenir, par tous les moyens dont ils
digsposenl, lintroduction d'une réglementation inter-
nationale des heures de travail & bord,

la Commission [ait appel & toutes les organisations
de marins non affiliées & I'l.T.F. de se rallier & elle et
de- concourir & son action tendant au bul sus-visé;

invite loutes les organisations affiliées a fournir tous
les renseignements nécessaires,

décide qu'une campagne inlernationale énergique
sera entamee et menée de concert avec foutes les or-
ganisations disposées & souscrire & ce programme elb
gu'un fonds spécial sera créé, destiné a financer cette
campagne.

Accidents maritimes en 1926.

Dlaprés les relevés de I'Association des Assureurs
de Liverpool, les peries subies au total en 1926 dans la
navigation internationale se chiffraient & 37 voiliers
de 30347 el 150 vapeurs de 878 045 {x. Ces chiffres ne
tiennen( cependant comple que des navires au-dessus
de 500 tx. de jauge hrule. Le chilfre se décompose
commeo suit sur les différents pavillons:

Tonnage total de batiments
au-dessus de 100 tx,
d'apres Lloyds

Register 1926/27 )
Nombre Tonn.brut Nombre Tonn. Nombre Tonn,
Grande-Bretagne 10.846 22.270.124 6 3408 45 124.686

Pavillon Voiliers Vapeurs

Etats-Unis 4.627 14878731 24 26704 19 45972
Belgique 225 507,473 ~ - —_ —
Danemark 771 1.081.146 ~— — — —
France 1.769  3.490.606 1 2.218 4 18.428
Allemagne 1,986  3.110.918 1 1538 8 22.141
Gréce . 467 924944 ~— — 5 11.697
Hollande 1.109  2.564.904 ~ —_ 4 14.065
Italie 1.401  3.260.630 1 1935 14  46.041
Japon 2,087 3967617 o~ — 16 37.118
Norvege 1844 2.841.905 ~ —_ 10 22,619
Espagne 924 1.163.608 — —_ 6 9.937
Autres pays 1.389 1.338.089 ~—~ — 7 9.914
. —_ — 4 4571 12 15.427
Total — — 37 40374 150 378.045

Le {alileau ci-dessous indique la nalure des acci-
dents el porte également sur ceux n’ayani déterminé .
que la perle parlielle d'un navire:

Vapeurs et
Voiliers moteurs Toataux
Perte Perte . Perte

Nature de l'accident totale partielle totale partielle totale partielle
(Nombres des navires)

Intempéries 1 24 1 506 2 530
Naufrage 13 — 22 — 35 —
Echouement 18 37 77 1784 95 1821
Collision - 1 19 23 2000 24 2019
Incendie 3 5 18 567 21 572
Disparition : 1 — 9 — 10 —
Dommages aux machines —~ — — 1159 — 1159
Autres causes — 36 — 1254 ~ 1290
Total en 1926 37 121 150 7270 187 7391

w o 1925 36 146 138 6736 174 6882

w1924 45 207 167 6805 212 7012

w o 1923 44 236 178 6549 222 6785

On constate done, en comparaison de 1925, une
augmentation géndrale du nombre des accidenls et
cela non seulement par rapport au nombre des Dbali-
ments, mais également par rapport au lonnage. La
perte totale en lonnage s'éleva en 1925 & 342120 Ix.,
conire 4418 419 tx. en 1926. La cause de celbe augmen-
tation se trouve peut-tire dans l'activité acerue, comme
suite notamment & la gréve dans les mines anglaises. .
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Accroissement des services automobiles en Allemagne.

Le réseau routier desservi en Allemagne par des lignes d'autobus
mesure, & I'heure qu'il est, une longueur totale de 30.000 km. en
chiffres ronds. Sur ce nombre, 26,000 km. sont des lignes exploitées
par 1'Administration des Postes du Reich. Les chiffres ci-aprés qui
ont trait uniquement aux services automobiles des Postes indiguent
I'mccroissement rapide des transports automobiles en Allemagne:

Angé Nombre des Longueur en Kilométres Nombre des
nnge lignes km, parcourus voyageurs
1910 ? 1.234 2.230.000 1.537.000
1923 - 461 8.793 8.380.000 6.741.000
1924 583 10.547 10.100.000 8.507.000
1925 1,192 23.205 15.760.000 24.818,000
1926 1.373 26.165 25,997.000 23.143.000

Les nombres des kilométres parcourus et des voyageurs transportes
ont trait, pour 1925 et 1926, aux premiers neuf mois de I'année,

Augmentation du nombre des personnes employées dans l'industrie
des transports de France,

Les résultats du recensement de 1921 en France qui viennent
d'gtre publiés, permettent de constater que le nombre d'habitants de
I'anclen territoire du pays (c'est & dire sans I'Alsace et la Lorraine)
avait baissé, comparativement 3 1906, de 38.844.653 a 37.102.417.
Simultanément toutefois, le nombre des personnes employées avait
augmenté de 20.720.879 a 20.843.805. Cet accroissement était le plus
marqué dans le groupe ctransports». Le nombre de travailleurs de
ce groupe se chiffrait en 1906 & 887.337 et en 1921 (en laissant
hors de considération 1'Alsace-Lorraine) & 1,130,499 ceci constitue une
augmentation de plus de 27 pour cent, tandis que I'augmentation
accusée par le chiffre total n'était que de 0,6 pour cent.

En incluant I'Alsace-Lorraine, le nombre des travailleurs employés
se chiffrait en 1921 & 21.720.604 dont 1,184,414 faisant partie de la
catégorie des transports. Le pourcentage des travailleurs occupés dans
cette industrie était donc de 5,4 pour cent contre 4,2 pour cent en 1906,

La perte d'heures de fravail ef ses causes.

Upe étude du «Institut fiir Konjunkturforschung» d'Allemagne
concernant les nombres des heures de travail perdues et les causes
de cette perte, a donné des résultats intéressants. D'aprés cette
enquéte furent perdues en Allemagne, les nombres ci-apres d'heures
de travail (en millions):

1925 1926

par le chdmage 1.157 4.689
. le chémage partiel 467 1.089
» des conflits du travail 136 10
total 1.760 5.788

Sans parler de la grandeur impressionnante du chiffre des heures
de travail perdues em 1926, les pombres reproduits ci-dessus per-
mettent de constater combien le chiffre des heures perdues pour cause
de conflits du travail est minime, relativement parlant. En 1925 leur
pombre était d'environ 8 pour cent et en 1926 de pas méme un
quart de pour cent du chiffre total.

Les tarifs des chemins de fer avant et aprés la guerre,

La Chronique des Transports publie le tableau ci-dessous présenté
at Conseil supérieur des Chemins de fer francais concernant le
mouvement des tarifs-voyageurs et marchandises dans les divers pays
depuis. 1913, Les chiffres se rapportent a la situation de 1913, les
taux de cette époque étant indiqués par le chiffre 1.00,

Tarifs-voyageurs Tarifs marchandises
Valeur- Valeur-

Pays papier Valeur-or © papier Valeur-or
France (toutes classes) 3.40 0.69 6.30 1.29
Belgique 6.39 0.91 6.42 0.92
Allemague, le classe — 1.33 —_ —_
” 2e — 1.46 — 1.40
” - 3e " — 1.49 — —_—
Italie (le et 2e classe) 3,25 0.72 4.50 1.00
» (3e classe) 3. 0.67 — —
Suisse e 1.62 1.62 1.62
Espague 1.15 0.97 1.15 0.97
Grande-Bretagne 1.50 1.50 1.60 1.60
Pays-Bas 1.90 1.90 1.83 1.83
Norvege 2.58 2.45 2.40 2,28
Suzde 1.90 1.89 2.~ -+ 1.98
Autriche 14.000, ~ l.— 15.500.~ 1.10
Etats-Unis 1.49 1.49 1,55 1.55
Pologne — 1.38 — 1.03
Tchécoslovaquie 5, 0.80 — 1.20

Selon la valeur-or, les tarifs de chemins de fer de Norvege accusent
donc l'accroissement le plus marqué depuis 1913, Les tarifs-voyageurs
de ce pays se trouvent & 145 pour cent, les tarifs-marchandises
2128 pour cent au-dessus du niveau de 1913,

Le mouvement des passagers fransportés sur fe nord de I'Atlantique
en 1926.

Le nombre total des passagers transportés en 1926 (jusqu'au 23
décembre de cette année) sur le nord de I'Atlantique a été de
939,703, contre 825.847 en 1925, 701.941 en 1924 et 2.577.686 en
1913. Ces chiffres ne s'étendent pas au trafic sur la partie centrale
de cet Océan.

La Cunard Line vient en téte en ce qui concerne le nombre de
passagers transportés. Ses navires transportérent en 1926 dans les
deux sens un total de 193,439 personnes. Vient ensuite la White
Star Line (146.279) et comme troisiéme la Canadian Pacific (113.594).
Le Norddeutscher - Lloyd transporta 69.957, la Hamburg-Amerika--
Linie 50560, la ligne Suéde-Amérique 33.364 et la Holland-Amerika-
Lijn 27.681 passagers.

Une fransaction de grande envergure dans la navigation maritime,

A la fin de I'année passée, la transaction la plus importante qui-
fut a été conclue dans la navigation maritime. La «International
Mercantile Marine Corporation» dont la fondation par Morgan
a dans le temps fait sensation, a vendu, la flotte de la White
Star Line et les actions qu'elle possédait de deux autres
Sociétés d'armement 3 la Royal Mail Steam Packet Company, ce
qui porta de 2.097.807 a 2.695.265 le tonnage de cette compagnie
anglaise. De ce fait, la Royal Mail est devenue le consortium

‘d'armement le plus important du monde et contrdlant & lui seul

plus de 4 pour cent du tonnage mondial. Il est encore intéressé, en
outre, & d'autres entreprises de navigation. Citons, parmi les
batiments vendus, le «Majestic» (ex Bismarck) de 56.551 tx, le
Olympic de 46.439 tx et le Homeric de 34,351 tx, La transaction

cofita au total au Royal Mail la coquette somme de 36,525.000 dollars.

La fascistisation des marins italiens.

Dans la «Gazzetta Ufficiale» du Royaume d'Italie du 27 janvier dernier,
a paru — ainsi annonce la Hansa ~ un décret concernant la possibilité
de rayer gertains marins du role de l'équipage. Aux termes de ce décret,
le ministre peut décider, pour une durée de cing ang, la radiation de
certains marins des roles de l'équipage et des régistres matricules,
lorsque ceux-ci ont posé des actes ou fit preuve d'une attitude qui
~ bien que non passibles de peine. — sont cependant contraires &
la conscience italienne ou de nature & blesser l'opinion publique par
leur incouciliabilité avec le caractére national de la marine marchande
italienne, Une commission décide sur la radiation, Un recours est
possible contre ses décisions ; il n’a cependant aucun pouvoir dilatoire.
«Dans cet ordre d’idées — ainsi ajoute la Hansa — on peutencore
mentionner un autre décret-loi de date récente qui prévoit pour les
capitaines de la marine marchande l'obligation de préter serment.La
formule du serment contient le veen de fidélité au roi et a la patrie
et l'engagement solennel de n'appartenir & aucun groupement qui
soit hostile au régime national»,

Quiconque désire gagner son pain dans la marine marchande
itallenne doit donc adhérer-au fascisme, car c'est ainsi qu'il faut
expliquer les mots «conscience nationale» et «opinion publique».
Cependant, on s'est peu & peu tellement habitué a ces méthodes de
Mussolini qu'en lisant la teneur de pareils décrets, l'on s'¢tonne
simplement que quelque chose d'analogue n'ait pas encore existé
jusqu'a présent, Nous recommandons toutefois le décret sus-visé &
une étude plus approfondie de la part du Bureau international du
Travail, ‘

ESPERANTO.

E'espéranto et I'l T\ F,

Le cercle d'¢tudes de Bruxelles du Syndicat National du Person-
nel des Ch. P. T, T. M. de Belgique a ouvert, & la Maison des
Huit Heures, un cours d’espéranto,

L'espéranto facilite I'information réciproque.

Il ressort de presque chaque numéro du journal «Senmaciulo»,
I'organe officiel del'lnternationale espérantiste ouvriere (S.A.T., si2ge
Colmstrasse 1, Leipzig) combien la langue auxiliaire favorise le contact
entre les travailleurs des divers pays. :

Le numéro derniérement paruy, du 5 mars, en est une nouvelle
preuve. [l contient entre autres, des articles de Pologne (traduit du
yeddisch), du Japon, de Sibérie, Turquie, Russie des Soviets,
Angleterre, Allemagne, Yougoslavie, France, Hongrie, Autriche,
Hollande, Finlande et Tchécoslovaquie. Tous les renseignements ont
trait & la vie et la lutte de la classe ouvridre dans ces différents
pays, ils ont été récueillis @ la source méme et peuvent &tre, par la
vole de l'espéranto, portés directement, sans perte de temps ni
d'énergie pour Ia traduction, a la connnaissance générale.

L'espéranto et I'cenvre d'éducation du mouvement ouvrier britannique.

L'espéranto a été inscrit au programme d'enseignement du National
Council of Labour Colleges, tandis qu'un cours par écrit est donné
sous la direction de Mark Starr.






