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1930.

i les indices ne nous trompent pas, 1930 sera pour I'l. T.F. une année

importante, une année d’'extension, de lutte et de labeur assidu, une

année qui, espérons-nous, permettra aux ouvriers des transports et, avec
eux, 4 la classe ouvriére dans son ensemble, d’accomplir un nouveau passur la
voie vers |'émancipation politique et économique.

Une année d’extension. Les derniers jours de l'année écoulée, des demandes
d’adhésion nous sont parvenues de trois des quelques organisations qui, en
Europe, se trouvent encore hors des rangs de I'l. T. F. La premiére semaine de
1930 nous apporta l'adhésion de deux organisations extra-européennes,celles des
dockers de La Havane et des cheminots indigénes des Indes néerlandaises.
1929 s'est bien terminé et 1930 a bien débuté, Espérons que ce début favorable
sera poursuivi, Il y a tout motif d'espérer, en raison des relations déja établies,
que tous ceux qui, en Europe, ont une raison pour adhérer aI'l. T. F. viendront
promptement occuper leur place dans les rangs de 'Internationale et, en outre,
que dans le courant de l'année, le nombre des organisations non européennes
dans I'l.T.F. aogmentera considérablement. Cela se réalisera grdce au pro-
gramme de propagande adopté & Stockholm et grace a la confiance accrue que
les ouvriers des transports qui ne sont pas de race blanche, placenten I'L'T.E,,
en ses principes, en son activité et en ses fins. :

Une année de lutte et de labeur assidu. Cela non seulement pour I'LL'T.F., mais
encore pour les organisations adhérentes, car le patronat, la classe capitaliste,
comprend l'intérét que la classe ouvriére, a & disposer d'un groupement international
puissant et actif et il comprend également le danger qui le menace. Il fait ce
qu'il peut pour entraver et empécher toute action de solidarité internationale,
soit directement, soit indirectement en cherchant a influencer la législation.
L'année 1930 verra de nouvelles tentatives dans ce sens et de nouvelles atta-
ques des employeurs et le congrés de I'L'T.F., qui sera tenu en Angleterre au
mois de septembre, se devra d'y donner une réponse claire et nette.

Il sera nécessaire en outre d'ceuvrer pour l'extension et le renforcement
des sections professionnelles de I'l. T. F., sections des cheminots, dockers, marins,
chauffeurs, agents des tramways et travailleurs de la batellerie, afin qu'elles
soient en mesure, mieux que par le passé, d’accomplir dans le domaine international
la tache qui leur est échue pour la sauvegarde des intéréts corporatifs,

Upe année de progrés sur la voie vers l'émancipation. 1930 sera une
année de progrés, - non seulement si les organmisations adhérentes a 1'l. T. F.
s'efforcent de coordonner de plits en plus leurs actions dans le domaine international,
mais encore si, avant tout, les adhérents de ces organisations mettent davantage
en pratique, dans leurs pensées et dans leurs actes, I'esprit internationaliste. Les ,
former, les éduquer dans cet esprit, voila la tache essentielle pour tous ceux
qui, dans nos rangs, auront su comprendre les nécessités de I'heure.




Pas de vagues espérances, mais
une reconnaissance des réalités!

Nos adversaires voudraient bien nous contraindre
a abandonner le principe de la lutte des classes,
parce que celui-ci n'entre pas dans leur jeu, Touten
niant Vexistence de la lutte des classes, ils Ja ménent
néanmoins contre la classe ouvriére et ne font pas
les difficiles quant au choix des moyens dont ils se
servent, Les ancétres de la génération bourgeoise
actuelle ont mené cette lutte comme classe opprimée
contre la Royauté et 'Empire, en faveunr des droits
de la classe bourgeoise. Au Moyen-Age, la no-
blesse et le haut clergé se trouvaient méme sur un
pied de guerre avec les rois et les empereurs et
menaient la lutte des classes contre le pouvoir des
monarques. Dans toutes ces luttes, il s'agissait pour

les combattants d'avoir leur part au pouvoir et & -

la domination sur les classes laborieuses. A présent
que celles-ci entrent & leur tour en lice, la classe
bourgeoise se tourne unie contre le nouvel adver-
saire qui a déja conquis une puissance assez grande
pour menacer sérieusement d'éliminer la bourgeoisie
de sa place.

Tel est le combat qui se déroule depuis des
siécles, ici et dans d'autres pays. Ce qui lui donne
chez nous un caractére particulier, c'est le fait que
la classe ouvritre a atteint une puissance & peu
prés égale a celle de la bourgemsxe. Elle est trop
puissante pour que la bourgeoisie, qui domine encore,
puisse la refouler dans son ancien état desclavage.
Elle n'est pas encore assez puissante pour s'emparer
du pouvoir. De 14, Ia lutte acharnée entre ces deux
grandes forces, lutte dont les vicissitudes sont res-
senties par chacun de nous.

L'aonée nouvelle et tous les bons souhaits, vagues
quoique sincéres, ne sauraient modifier en rien I'issue
de ce combat. Il vaut mieux, par conséquent, ne
pas se laisser aller a4 des illusions trompeuses, mais
voir en face la dure et implacable réalité.

1l faut que nous reconnaissions que notre sort ne
dépend pas d'une date quelconque ou d'un change-
ment d'année, mals uniquement de l'activité, de la
force, du courage, de l'esprit de sacrifice et de la
ténacité que nous pourrons faire valoir comme classe
dans le combat. Pareille reconnaissance est plus utile
que tous les veoeux de Nouvel-An, fussent-ils les
mietux intentionnés!

D'un article de Nouvel-An paru dans «Zeitrad>»,

I'organe de I'Union des transports d Autriche.

Commumcatlons du Bureau.

Cotisations regues.

pour 1929
Fédération francaise des moyens de

“transports . . . . . . . . . fl. 450,03
Fédération francaise des  .syndicats

maritimes. . . " 76.—~
Fedération frangaise des travailleurs

des chemins de fer . . . . . " 311.24
Fedération des conducteurs d'automo-

biles de Tchécoslovaquie , . . " 177.66
Syndicat national du personnel des

Ch. P. T. T. M. A. de Belgique . .  750.—
pour 1930:
Fadération francaise des travailleurs

des chemins de fer . . ., . . . f. 67.71
Syndicat des marins espagnols «La

Naval» . . . . . . . . . . 47.60
Cotisations supplémentaires pour 1930.
Union des cheminots allemands, . . fl. 2.430.—
Syndicat des agents des tramways de

Lettonie . . . . . . + . .« . . 5.~

Nouvelles adhésions.

L’'organisation des conducteurs d’automobiles
d'Esthonie nous a fait savoir que son prochain
congres, qui s'ouvrira le 14 février prochain,
s oc:fnzlgersa entre autres de la question de I'adhésion
al

Des demandes d'adhésion nous ont été adressées
par le Syndicat du personnel de la locomotive de
Pologne et par un Syndicat de dockers du Cuba.
Des Indes néerlandaises, nous avons regu par télé-
gramme la communication que I'Union des cheminots
indigénes a également décidé l'adhésion a I'LL'T, F,
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Voix au chapitre dans le domaine international.

Pas de paroles, mais des actes.

Les efforts de I'LT.F. ont toujours visé
4 faire valoir, également dansle domaine
international, le droit du personnel des
chemins de fer & avoir voix au chapitre.
La mesure croissante dans laquelle les
administrations de chemins de fer s'occu-
pent, dans leurs réunions internationales,
de questions touchant de fagon directe les
intéréts du personnel et prennent des
mesures appelées A4 &tre appliquées dans
le domaine international. est pour nous
une raison impdrieuse d’ceuvrer dans ce
sens.

A Bellinzona déja, en 1925, nous avons
signalé lactivité internationale des ad-
ministrations de chemins de fer et les
conséquences qui en résultaient pour nous.
En vue des assises patronales devant se
réunir &4 Madrid en 1930, le Comité direc-
teur de I'LT.F. fit, par la voie du Comité
exéentif et du Conseil général, inscrire &
Pordre du jour du congrés de Stockbolm,
une résolution invitant les organisations
A s’employer pour que les délégations des
gouvernements aun congrés de Madrid
comprennent des représentants du person-
nel. Le congrés adopta cette proposition
et le secrétariat de I'L.T.F., aussi bien
que les organisations adhérentes de che-
minots, ont fait de leur mieux pour que
notre veeu fiit réalisé.

La vérité nous oblige & reconnaitre que
nous n'y avons pas réussi. Dans un seul
cas (en France), un gouvernement se dé-
clara disposé & inclure un représentant
du personnel des chemins de fer dans sa
délégation au congrés de I’Association dn
Congrés des cheming de fer, délégation
& laquelle les statuts de I'Association lui

donnent droit. Dans plusienrs pays, les

démarches tentées par nos organisations
pour mettre en exécution 1a résolution de
Stockholm aboutirent & des échanges de
vues prolongés, verbaux ou par éerit, avec
le gonvernement et & des débats an Par-
Iement. Ceci nouns porte & affirmer que ces
efforts, bien que n’ayant pas donné un
résultat immédiat, auront tout de méme
en leur utilité.

Voyant quil ne nous serait pas pos-
sible de cette maniére de faire entendre
la voix du personnel au sein du congrés
patronal, nous avons cherché un antre
moyen. Nous croyouns Pavoir trouvé, par
la tenue & Madyid, d'une conférence in-
ternationale ol la presse serait admise —
qui se réunirait dans la semaine allant

du 28 avril an 8 mai, ¢’est-A-dire précédant .
immédiatement le congrés patronal.

Notre conférence donnera expression &
Popinion du personnel, dans le cadre de
la situation sociale générale, sur ceux
parmi les points traités par les directions
qui intéressent les conditions de travail
du personnel. Un nombre de camarades
experts et autorisés de différents pays se
sont déclarés préts & présenter desrapports
sur les diverses questions dont il $agit.
Nous tenterons en outre d’avoir, aprésnotre
conférence, une entrevue avec le Burean du
congrés patronal concernant les décisions
qui auront été prises par notre conférence.

Ce sera la une premiére tentative de
mettre en pratique, parla voie organique,
le droit de regard dans le domaine inter-
national. Nous ne nous faisons pas l'illusion
de réussir immédiatement — vu la resis-
tance éprouvée jusqu'd présent, ce ne sera
certainement pas si facile. Mais le premier
pas est fait et nous n’aurons pas de tréve
avant d’avoir obtenu la reconnaissanee
dn droit des travailleurs du rail, & cet
égard également.

* e

Pour terminer, la note comique, qui
ne mangue pas d’ebre instruetive. Llacti-
vité de 1T, T. F. et des organisations
adhérentes n’a pas échappé & I'Internatio-
nale chrétienne du personnel des chemins
de fer. Dans le dernier numéro de son
organe, elle appelle Pattention sur les
débats qui emrent lisu aun Parlement
hollandais concernant les assises de Madrid
de I'Association du Congrés des chemins
de fer (Moltmaker, le président de I'Union
néerlandaise des cheminots, y souleva la
question) et sur l'importance générale de
congrés patronanx. Le journal souligne
la nécessité de suivre attentivement les
décisions des administrations et l'oppor-
tupité de faire entendre dans ce congrés,
la voix du personnel, raison pour laquelle
il “insiste auprés des organisations chré-
tiennes pour que . .. elles fassent des
démarches pour obtenir la désignation
d’'un représentant dans les délégations
gouvernementales.

Cette attitnde n’est-elle pas caractéris-
tique et n’indique-t-elle pas comment les
organisations chrétiennes viennent toujours
& 1a suite des ndtres ? Nous pouvons certifier
& ces messieurs que, ainsi qu'elle I'a fait
dans la question de I'attelage automatique,




Le «Carnegie Hero Fund» récompense deux

cheminots belges.

Un signal a 'arrét.

Le mécanicien du train 1684, allant de
Bruxelles a Charleroi, ferme son modé-
rateur. Au méme instant, le tuyau de
prise de vapeur de I'appareil de chaudl-
fage éclate; des nuages de vapeur bri-
lante entrent dans la cabine du mécani-
cien, des jets Dralants empéchent d’at-
teindre le robinet de frein. Le mécanicien
ot le chauffeur sont séparés l'un de
l'autre et ne peuvent se voir, ni s’enten-
dre. Dans 'obscurité, le convoi continue
sa course & 60 km, & I"heure.

Qu’est devenu le mécanicien ? Le chauf-
feur 'ignore. Sans prendre garde 3 ses
mains brolées, qu'il blesse aux arétes
des Dbriquettes, il rampe sur le tender,
descend vers l'attelage et découple les
boyaux. La conduite générale se vide, le
train s'arréte. Il remonte sur le tender
et, de ses mains saignantes, jette de gros
morceaux de charbon vers le poste du
mécanicien et brise les vitres afin de
permettre & la vapeur de s’échapper par
ces ouvertures. De retour sur la locomo-
tive, il réussit a éteindre le feu, Le dan-
ger d’explosion est par conséquent écarté.

.00 est le mécanicien ?

A ce moment, une locomotive roulant
& vide arrive en sens inverse. Le chauf-
feur l'arréte. Le chauffeur de cette loco-
motive est Ie beau-fils du mécanicien
disparu ! Les trois hommes se mettent &
chercher autour et sous le train ef le long
des rails en appelant ; «Jules ! ... Papa !»

***‘

«Au secours ! Au secours I»  Cet appel
fait sortir le garde-block de son poste.
Dans la nuit, sous la pluie ruisselante, il
voit un homme qui se traine dans le bal-
last et lui dit ; «Je suis le méeanicien du
1684, mon chauffeur ne pourra peut-étre
pas arréter le train, sonnez 1’alarme pour
qu’on ne le laisse pas entrer sur un autre
trainn, ,

Que- g'était-il passé ? Au moment de
I'accident, le- mécanicien avait eu la
méme pensée que le chauffeur. 11 n’avait
pas réussi, toutefois, & atteindre 1'atiela-
ge, mais é&tait tomhé dans 1’obscurité, &
la suite d'un faux pas, sur le ballast. Ce
ne sont pas ses bralures douloureuses,
ni les blessures encourues par la chute
sur le bhallast, qui lui font crier au se-
cours; ce sont la crainte et le souei pour
«80Ny convoi, ~ ‘

L’héroisme - des deux «gueules noiresn

L T

I'LT.F. ne manquera pas de s'efforcer
pratiquement & Madrid pour mener & bien
la tache dont Pexécution semble nécessaire
également aux syndicats chrétiens qui,
tontefois, ne sont pas en mesure de faire
un travail pratique quelconque & ce sujet.
Ce qui ne les empdchera pas d’ailleurs
dg venir, lorsque nous aurons atteint des
resultats, - réclamer leur part de motre
conquéte ! - '

a suscité de ’admiration bien au-dela
des milieux du Syndicat National des
cheminots helges.

La Commission du «Carnegie Hero
Fund» décida de décerner a tous deux
sa médaille d'or, accormnpagnée d'une
somme de fr. 10.000 pour le mécanicien
Mathias et de fr. 5.000 pour le chauffeur
Godin, plus une rente pendant cuelques
années pour leur permettre d’'acquérir
une maison.

I’T.T.F. joint ses félicitations sincéres
et tous ses veeux pour une prompte gué-
rizon, aux nombreux témoignages de
sympathie que ces deux héroiques adhé-
rents du Syndicat National des cheminots
belges ont regu en ces jours.

Interdiction légale de la conduite
des locomotives par un seul homme.

Les lois de I'Etat de Texas (Etats-Unis
d’Amérique) prescrivent que les convois

-ferroviaires doivent &tre montés par un

personnel au complet. Conformément
aux prescriptions légales, le personnel
d'un train de voyageurs se compose d’'un
mécanicien, d'un chauffeur, d'un chef
de train et d’un serre-frein, *) les trains
de marchandises doivent &ire accom-
pagnés d’'un serre-frein de plus.

Le Southern Pacific Railway estimait
que cette loi n’était pas applicahle pour
les convois composés de voitures motri-
ces; elle introduisit le systéme de con-
duite par un seul homme et supprima
également le serre-frein, ce qui donna
lien aux associations de chauffeurs et de
serre-freins de protester contre cette me-
sure.

Le tribunal, partageant la maniére de
voir des organisations syndicales, déclara
que le type de 'engin de traction ne pou-
vait pas étre une raison pour déroger &
une prescription de sécurité 1égale. I.’ex-
posé des motifs de la sentence comporte
une inculpation de la compagnie des che-
mins de fer de violation de la loi. 11 en
convient que le nombre des travaux du
chauffeur et du serre-frein peut &tre
supérieur sur un convol A traction &
vapeur, mais poursuit en déclarant que
les devoirs qui leur incombent par rap-
port & la sécurité des voyageurs, sont les
mémes. «les voyageurs sur les trains
remorgués par des automotrices ont droil
4 cette protection dans la méme mesure
que les voyageurs sur des trains remor-
qués par des locomotives a vapeur.»

Nous pouvons par conséquent nous
réclamer d'une base solide en exigeant
que la législation internationale du tra-
vail prescrive l'interdiction de la conduite
par un seul homme.

#) Aux Etats-Unis on emplole le mot de brakesman

pour le garde-convoi.

A la Compaghnie internationale
des Wagons-Lits, '

Les botles aux lelires de la Compagnic.

La Compagnie internationale des Wa-
gons-Lits dispose d'une diplomatie & elle
pour les négociations. Elle ne veut point
entendre parler de syndicats et partout,
elle proclame vouloir rester en contact
direct avec son personnel. Le personnel
peut & cet effet désigner des délégués. Le
contact direct entre les délégations du
personnel et la Compagnie commence et
se termine dans le bureau du chef de
division. Le chef de division est le repré-
sentant désigné dang chague pays, le
«diplomate» de la Compagnie. «Les
questions intéressant le personnel sont
réglées dans chaque pays par l'intermé-
diaire du représentant de la Compagnien,
ainsi le télégramme qui sera sans doute
encore souvent cité, adressé par la Direc-
tion générale & la Conférence du person-
nel tenue a Paris.

Le 26 septembre 1929, le chef de la
division de Bale regut une délégation du
personnel suisse qui lui présenta, en
«contact - directn, les revendications de
Pensemble du personnel. Le chef de di-
vision déclara franchement qu'il n’avait
pas qualité pour conclure un accord; il
discuta toutefois les revendications et
obtint certaines concessions. Il affirma
ensuite &tre confiant de pouvoir faire ap-
prouver par la Direction générale les
améliorations convenues que la déléga-
tion jugeait insuffisantes.

Le représentant ne décide done rien,
méme pas  lorsque ses vues sont iden-
tiques & celles de la délégation du person-
nel. C’est la Direction générale qui tran-
che en premiére el en derniére instance.
Le bureau du chef divisionnaire es} la
boite aux lettres oti sont déposés les de-
siderata du personnel. Dans le cas du
personnel suisse, l'influence du «diplo-
maten sur son «gouvernement», la Com-
pagnie, se trouva &tre fort limitée. Toutes
les concessions de quelque importance
faites par le chef de division, ne furent
pas «ratifiesn par la Direction générale.

De la sorte, la Direction générale a
nettement exprimé l'opinion que 1'expé-
rience et les connaissances des représen-
tants de la Gompagnie n’ont avcune va~
leur & ses yeux, ce qui fait que les pour-
parlers avec eux semblent assez inutiles.
Celte tactique permet au représentant le
plus réactionnaire de faire montre d'une
bienveillance paternelle & I’dgard - des
agents, car «ce n’est pas de sa fauten, sila
Direction est «comme ga». Ceci est bon &
savoir, car selon toute vraisemblance, les
représentants de la Compagnie auront 3
s'occuper prochainement déja des reven-
dications du personnel. :
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Les cheminots hongrois demandent
la liberté syndicale.

La Népszava, organe quotidien du
parti social-démocrate hongrois, a publié
récemment, sur le droit syndical des
cheminots hongrois, un article dont nous
extrayons les passages suivants :

«Le gouvernement hongrois attache
beaucoup d’importance au renom de la
Hongrie. Une loi spéciale protege la ré-
putation du pays contre les détracteurs.
Dans P'intérdt de cette bonne réputation,
notre président du Conseil fait de temps
A autre, des déclarations & allures démo-
cratiques. On consent des sacrifices pour
concilier a la Hongrie les bons sentiments
de la grande presse étrangere.

En effet, nous avons grand intérét a la
sympathie de l'opinion publique mon-
diale. . . . .

Le gouvernement hongrois sait appré-
cier & sa juste valeur la puissance de
P’opinion publique. Précisément pour
cette raison, des membres du gouverne-
ment et la presse gouvernementale nous
font souvent, & nous social-démocrates,
le reproche de ne pas nous servir de nos
relations internationales dans 1'intérst
du pays. On nous reproche aussi que

nous ne faisons rien pour la répu-

tation du pays et que nous nous effor-
¢ons de la dénigrer.

La vérité est cependant qu’avec la
meilleure volonté, nous nous trouvons
dans I'impossibilité de faire quelque
chose dans ecette voie. Noire premieére
parole déja serait démentie par les faits.

Je veux essayer de le prouver &
I'aide d'un exemple. Les travailleurs des
transports (cheminots, agents des tram-
ways, chautfeurs, bateliers ete.) ont une
puissante organisation internationale.
D'apres les renseignements les plus ré-
cents, plus de deux millions de travail-
leurs des transports sont groupés dans
cette fédération. Le secrétariat, siégeant
& Amsterdam, entretient des relations
fres suivies avee les organisations des
pays affiliés. ‘L’organe de la IFédéra-
tion parait deux fois par mois en lan-
gues allemande, anglaise, espagnole,
frangaise et suédoise et s'occupe de
questions  intéressant les travailleurs
des transports dans les différents pays.
Cet organe déerit de facon détaillée la
situation, l'organisation et les mouve-
ments revendicatifs des travailleurs des
transports de divers pays.

Les journaux professionnels des orga-
nisations. adhérentes a cette fédération,
puisent leurs nouvelles internationales
dans cet organe, qui a ainst un
rayon d'action supérieur & celus du quo-
tidien le plus répandu du monde.

Les cheminots hongrois sont dans 1'im-
possibilité de servir le bon renom du
pays par l'intermédiaire de ce puissant
informateur de P'opinion publique. . . .
car il leur est interdit de former des or-
ganisations dans le but d’améliorer les
conditions de travuil ou de défendre les
conditions acquises.,
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. . .Au nom de la bonne réputation du
pays, nous engageons vivemenl le gou-
vernement & rendre aux cheminols la
liberté syndicale et le droit d’éditer un
organe professionnel. Nous demandons
d'étre mis en mesure de faire enlendre
notre votxr sur le forum mondial des tra-
vailleurs des (ransports.n

De nouveaux essais avec
Pattelage automatique.

L’Union internationale des chemins de
fer a créé dans le temps une Commission
spéciale de Dl'attelage automatique. Dans
sa derniére session, cette Commission a
mis au point les conditions auxquelles
doivent satisfaire les appareils d’attelage
automatique. Les administrations ef les
inventeurs devront done examiner sur les

‘bases du rapport, si un type d’atielage a

des chances d’étre adopté.

Les propositions de la Gommission
spéciale au Comité de gérance de 1'Union
internationale des chemins de fer com-
portent ce qui suit : les administrations
désireuses de présenter un systeme d’at-
telage devront le soumettre & la Commis-
sion gpéciale avant le 1er janvier 1932 et,
apres examen des plans et descriptions
ainsi que d'un modsle réduit, la Com-
mission procédera & des essais consistant
en expériences nettement définies, de
méme qu’a des essais en service ‘courant.
Chacune des administrations aura par
ailleurs la possibilité de procéder, dans
un délai de 18 mois a partir de la con-
clusion de la Commission, a des essais
du type d’appareil retenu, avant de don-
ner son avis définitif au Comité de
gérance.

Avec celte facon de procéder prudente
de I'Union internationale des chemins
de fer, on peut s’attendre & ce que dans
dix ans, une premisére série d’expérien-
ces dans le domaine international soit
terminée et qu'un type d’appareil ait été
retenu par une majorité — ou une forte
minorité — tandis que d’autres types
continueronlt & conserver des sympathies.

On ne nous dit rien de mesures prépa-
ratoires d’ordre technique dans la con-
struction de véhicules. Encore moins
voyons-nous des  préparatifs d'ordre
financier. Des expériences et encore des
expériences | C’est tout ce que 1l'on nous
promet pour les premiers dix ans. Ce
n'est pas assez ! :

Le réengagement de cheminots
licenciés en Argentine.

Il existe dans la République d’'Argen-
tine un grand nombre de compagnies de
chemins de fer qui desservent différentes
régions du pays. Il se produit souvent,
en raison des variations de l'intensité du
trafic & différentes saisons de 1'année,
quune compagnie est obligée de licen-
cier des hommes, tandis qu'une auire en-
gage de nouveaux agents. La Fédération
des cheminots d’Argentine vient d’obte-

‘

nir de la parl des compagnies de che-
miris de fer la promesse qu'en engageant
du nouveau personnel, ‘elles donneront
la préférence & des hommes ayant été
renvoyés par d'autres compagnies com-
me suite & une diminution du travail.
I’organisation dressera une liste des
hommes ayant été congédiés dans ces
circonstances et la soumettra périodique-
ment aux compagnies qui ont besoin
d’étendre leur personnel. L'accord s'ap-
plique uniquement aux agents immatri-
culds et non pas & ceux qui ont été enga-
gés & litre temporaire.

Dix ans d’'existence des organes
de la Fédération suisse des
cheminots.

Le 2 janvier 1920 parut le premier
numéro dn «KEisenbahner», 'organe de la
Fédération suisse des cheminots, Par cette
parution, un organe unigue venait rem-
placer les journaux corporatifs publiés
jugque 14 par leg divers groupements profes-
sionnels, comme un symbole de la fusion,
réalisée le 30 novembre 1919, entre les
diverses organisations syndicales corpora-
tives du personnel des cheming de fer de
Suisse.

Les organes hebdomadaires de la Fé-
dération suisse des cheminots occupent
une place d’honneur dans la presse cor-
porative européenne des travailleurs des
chemins de fer. Ceci g’applique aussi bien
&4 Dintérét, la richesse et la rédaction du
contenu, qu'a la présentation typogra-
phique.

La Fédération suisse des cheminots est
Ia principale organisation dun personnel
confédéral. Clesl ce qui explique que ses
organes sont lug avec assidunité également
dans les milieux des fonctionnaires fédé-
raux n’appartenant pas & Padministration
des cheming de fer. Clest grace & cet
intérét que le tirage dun journal a sans

cesse  dfl &tre augmenté., C’est ainsi que

le tirage moyen hebdomadaire s'élevait
en 1929 & 29.000 exemplaires ponr I'édition
allemande, 9.000 exemplaires pour I’édition
francaise et 4.000 pour I'édition italienne.
Le total de ces chiffres dépasse de prés
de 6.000 exemplaires les effectifs de la
Fédération.

Lrédition allemande dépasse en impor-
tance tous les organes des cheminots du
continent d’Europe; I'édition francaise,
plus modeste, est la principale de tous les
journaux de cheminots publiés dansg une
des langues romanes; «Il Ferroviere»
Porgane italien, est 'unique journal syn-
dical de cheminots du monde, rédigé en la
langune de Dante. Certes, un grand honneunr.

La Fédération sunisse des cheminots: a
SR Créer par sa presse une arme syndicale
de premier ordre. On admire doublement
ce gu'elle ‘a su accomplir, lorsqu’on se rend
compte, qu’il s'agit d'une organisation de
36.000  membres dans un des plus pstits
pays d’Enrope. Nos félicitations les.plus
sincéres accompagnent les organes des
cheminots suisgses & leur entrée dans la
deuxiéme décade de lemr existence.



Quand les juristes s’y mettent!

Il y a onze ans que I’Assemblée natio-
nale de Tchécoslovacquie a‘voté la loi des
huit heures. L’article 1, alinéa 2 de cette
loi prévoit ce qui suit :

«Cette disposition s'applique égale-
ment aux entreprises, exploitations et
établissements de I'Etat, aux groupe-
ments de caractére public ou privé, fon-
dations, associations ou sociétés exploi-
tés soit en vue de bénéfices, soit dans un
but charitable ou d’utilité publique.»

Ceci paralt clair. La langue des juristes
est toutefois une autre langue que celle
du commun des mortels et du. législa-
teur. La Cour supréme constate, aprés
11 ans d’existence de cette loi, que dans
les autres dispositions, il est uniquement
question de conventions sur les cou-
pures du travail et de contrats collectifs
et non pas de réglements administratifs.
La loi des huit heures s’appliquerait par
conséquent uniquement aux travailleurs
assujettis aux conventions et contrats col-
lectifs, Dans les entreprises de 1'Etat, ce
ne sont que guelques rares agents dont
le contrat d’engagement reléve du
droit privé. La loi ne s’applique pas
aux ftravailleurs assujettis aux régle-
ments administratifs, soit & la grande

majorité des fonctionnaires publics, v

compris les cheminots.

Les législateurs et interprétateurs des
lois de Tchécoslovaquie n’ont qu'a se
mettre d’accord entre eux sur la question
de savoir &i le réglement administratif
prime la loi ou inversement, ou encore
si le réglement administratif doit mettre
la loi en vigueur ou inversement.

Partant du point de vue international,
il nous semble que I'Etat tchécoslovague
a le devoir de meltre fin le plus rapide-
ment possible & cette incertitude juri-
dique. La Tchécoslovaquie a ratifié la
convention de Washington et a par con-
séquent pris 1'engagement d’appliquer
légalement la journée de 8 heures dans
les industries mentionnées dans la con-
vention. La convention s'étend aux che-

mins de fer; il faut done que la loi s’y

applique également.

Il n’est pas admissible qu'une industrie
désignée nommément dans une conven-
tion soit éliminge, ne fut-ce que tempo-
1‘a1rement du champ d'application d'une
loi destinée & rendre effectives les dispo-

sitions de ladite convention. Cele signifie-

- rait tolérer des imperfections de pareilles

lois. De 13 & rendre la valeur des ratifi- o

cations, déja contestée, entier emen‘n 111u-
soire, il n’y aurait qu'un pas. '

Conditions de travail des
dockers argentins.

Le sypdicat des dockers de Corrientes
(Républigue argentine) appuyé par Ia
section locale de la F'éderation des maring

argenting, réussit & la mi-septembre
& obtenir des relévements de salaires et
& amener lesemployeurs 4 signer un contrat
collectif. Quelques courtiers de mnavires
refusérent de signer, mais la menace d’une
gréve de 48 heures leur fit bien vite entendre
raison.

Le contrat prévoit une journée de travail
de huit heures. Le travail sur les paquebots
des lignes v eguhel es, transportant la malle,
sera payé & raison de 2 pesos par jour,
les jours onvrables et de 4 pesos, les
dimanches et jours fériés. Les dockers qui
manutentionnent du charbon, de l'extrait
de quebracho et des marchandises en
cueillette sur des cargos, cargos mixtes et
alléges, toucheront 8 pesos, les jours ou-
vrables et le double, les dimanches et
jours fériés. ILes heures supplémentaires
seront rétribnées a raison de 2 pesos par
heure entre 6 et 7 heures, 11 heures et
midi et 17 et 18 heures; 4 pesos entre
midi et 13 heures, 18 et 19 heures, 23
heures et minait, et 8 pesos entre 1 et
5 heures. Loxsque les ouvriers doivent
1'eguhé1ement travailler & bord la nuit,
celle-ci sera divisée en trois perlodes de
quatre heures chacune, & savoir de 19 a
23 heures, de 23 & 8 heures et de 3a&T
heures et l'on payera 8 pesos par tour
de service. Les dockers travaillant & bord
de navires du petit cabotage toucheront
7 pesos par jour les jours ouvrables, le
double les dimanches et jours fériés et
1 peso par heure supplémentaire.

Pour le travail effectué & terre, les taux
seront de 7 pesos les jours ouvrables et
de 14 pesos les dimanches et jours fériés.
Les heures supplémentairés seront rétri-
buées comme suit (entre parenthéses, les
taux payables les dimanches et j Jours fériés):
de 6 & 7 henres, de 11 heures & midi et
de 17 4 18 hemres 1.50 (2.—); de midi

a 13 heures 2.— (2 50); de. 11 heures &
13 henres et de 17 & 19 heures 3.50 (B—);
de 28 4 minnit 8.— (3.—); de 23 & 1 heure
7.— (7.—) pesos. On constatela que les
taux sont plus élevés lorsque le travail
supplémentaire n’est pas limité & une heure.

Lorsque des ouvriers doivent travailler
réguliérement la nuit, celle-ci sera divisée
en trois périodes de 4 heures chacune e
le travail sera payé & raison de 7 pesos
par équipe.

Aucun homme ne pourra étre embaunché
sang -le consentement de |’organisation ou
de ses représentants sur les quais. Lorsqne
deg hommes sont transférés d’un navire
sur un autre ou d’un navire 4 terre, on
leur payera un double salaire. Les hom-
mes ne peuvent pas &tre obligés a porter
sur les épaules des fardeanx dont le poids
excede 70 kgs, ou 50 kgs lorsqu’il s’agit
d’extrait de guebracho ou de tourteaux de
lin. Les équipes travaillant sur un navire
ne peuvent pas étre composées de moins
de .4 hommes, Lorsque des hommes sont
obligés d’aller travailler en dehors de la
région du pors, I’employeur doit leur donner
mne nourriture abondante et saine et leg

~rétribuer & raison de 8 pesos par jour,

toutes dépenses payées & partir du moment
de Pembarquement,.
" Les dockers de Zarata, un autre port
de la rivitre Parand, ontisigné un contrat
collectif gui prévoit également la journde
de huit heures, Les salaires sont de 8
pesos par jour pour le chargement ou le
déchargement de marchandises encueillette,
de sable ou de terre; de 9 pesos pour
la manipulation de charbon, kaolin ou
gravier ou de boiz en poutres i terre ou
sur des wagons de chemins de fer-et de
10 pesos pour défaire des radeaux, pour
le chargement ou déchargement de bois
en poutres oun de troncs d’arbres dans ou
hors d’alléges et pour le chargement ou
déchargement de ciment Portland en sacs.
Il a été stipulé de fagon expresse que
le - nombre d’hommes embaunchés ne pent
pas &tre diminué pour la terminaison d’une
cale. Les heures supplémentaires seront
payées aun taux d'une demi-journée de
salaire par heure et le travail des di-
manches et jours fériés sera paye an
double tanx.,

Le mouvement dans les ports

de la Mer du Nord.

Le tableau ci-dessous indique le mouvement dans les prmmpaux ports de la Mer
du Nord, pendant les premiers onze mois de 1929, comparé & celui de la méme

période de année précédente:

Hambourg Bréme %) 'Rottvérdam
Navires N. R. T, Navires N.R.T. Navires N. R.T.
1929 15.181 19.295.200 6.849 8.252.776 11.532 19.404.137
- 1928 16.237 19.684.503 6.294 8.282.159 11.807 18.889.148
— 1.056 — 889.308 -+ b6 — 29.383 -+ 225 -+ 514.989
Nieuwe Waterweg Anvers
) Navires N. R. T. Navires N.R. T.

1929 13.959  23.167.173 10.647 18.814.494

1928~ © 18.829 © 22.602.888 10.298 - 18.282.764

| 1180 + 5649285 - 849 - BSL.730

) Les ports’ div Weser inclus.



La Xllléme session ,
dela Conférence internationale
du Travail.

111,

Les sessions des commissions avaient
été convoquées pour lundi, le 14 octobre
1929. Les employeurs avaient-ils supposé
gu’apres leur menace de quitter la Con-
férence, les travaux ne seraient pas pour-
suivis ? Ils se seraient bien trompés dans
ce cas, car les commissions se mirent &
I’;euvre sans les employeurs et les délé-
gués ouvriers n'avaient aucune raison de
regretter cette ahsence. Au contraire.

Les armateurs n’étaient toujours pas
partis. La lettre pour prendre congé du
président de la Conférence devait encore
étre écrite et cela n’allait apparemment
pas sans difficultés. Cetie lettre dont le
contenu exact ne nous est pas connu,
avait certainement pour but d’aplanir la
voie & des pourparlers qui permettraient
aux armateurs de revenir & la Confé-
rence. G'est pour cela que les armateurs
ne partaient toujours pas aprés avoir
expédié leur lettre. Il fallait bien, n’est-
.ce-pas, que le président courtois leur
réponde e, afin de pouvoir prendre pos-
session de cette réponse, ils devaient bien
prolonger leur séjour forcé. Or, gue doit
répondre un président d'une Conférence
internationale du Travail lorsque les dé-
légués patronaux lui expriment la crainte
qu'da l’avenir non plus la Conférence
n'aura pas la compréhension voulue pour
leurs considérations ? It quel est le pré-
sident qui ne vrépondrait pas que ces
craintes ne sont pas fondées?

Nous ignorons ce qui a exactement en-
suite été manigancé dans la cuisine di-
plomatique. Il parait que les délégués
gouvernementaux scandinaves — parmi
lesquels un finlandais et un suédois avai-
ent voté pour les armateurs — ont été
élus pour jouer le role d'intermédiaires,
Pendant que les commissions poursui-
vaient leurs travaux, la. commission de
proposition décida la création d’une
commission de neuf membres, chargée
d’amener une enlente. Trois jours passé-
rent gvant qu’il fat possible d'arriver &
une formule admissible aussi bien pour
les armateurs que pour les gouverne-
ments. Les délégués ouvriers particips-
rent aux débats, mais déclarerent qu’ils
ne pourraient voter pour auncun texte qui
rappel&t en quoi que ce soit la résolution
repoussée par la Conférence. Les gouver-
nements réclamaient : 1° que la résolu-
tion soit courte; 2° qu'elle ne contienne
aucune critique contre un gouvernement
quelcongue; 3° qu'elle n’entraine aucune
conséquence pour la Conférence en
cours. 11 est compréhensible que les délé-
gués ouvriers ne pouvaient partager cette
maniére de voir et estimaient cque les
délégués gouvernementaux devaient assu-
mer toute la responsabilité pour les ten-
tatives de conciliation. Clest ainsi gque
finalement, le mercredi soir, la résolu-
tion ci-apres fut adoptée :
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Les armateurs laissent écho

Dessin

Valstar, 2 la barre, regarde fixement Cuthbert Laws qui tier
muni des derniers ordres. Deckers, malgré sa longue-vue, ne s
samuse et bavarde comme si aucun danger ne menagait. Dan
Ehlers et Fimmen exercent leur art de séduction en faisant jouer



or leur bateau sur les écueils.

Petrovic, le caricaturiste connu des Conférences du Travail el de la Sociéié des _]Valz'ons.

fla main un porte-voix. Snedden arrive sur le pont du commandant,
§oit pas combien on est prés des rochers et le reste de «l'équipage»
¢ fond, Albert Thomas donne le signal que tout est str. Les sirénes,
un gramophone des mélodies enchanteresses.

«La Conférence prenant en considé-
ration les difficultés qui se sonl élevées
aux sessions spéciales consacrées aux
cuestions maritimes, vy compris la com-
position des délégations non gouver-
nementales, demande au Conseil d'ad-
ministration de rechercher tous les
moyens propres a évifer dans 1’avenir
le renouvellement de ces difficultés.»

Il semble incomprébensible que les
gouvernements aient été disposés a adop-
ter une pareille résolution en [’absence
des armaleurs. Les armateurs auraient
bien pour le moins di s’engager & parti-
ciper & la session de jeudi maltin, La nou-
velle résolution ne signifie guére un
échec pour les ouvriers; on pourrait tout
au plus parler d'une capitulation des
gouvernements. Rappelons 4 ce propos,
le discours du délégué gouvernemental
hollandais, Monseigneur Nolens. Il fit

Ltextuellement la déclaration personnelle
que voict :

. .

«0Or, je refuse & qui que ce soit le
droit de qualifier ma crilique de same-
didernier d'wunfounded and wunfairs.
M. Valstar «has been instructed by the
shipownersn, mais, en acceptant ces in-
structions, il s’est déclaré d’accord avec
elles. Je crois avoir le droit d’exiger de
lui une rectification, pour ne pas par-
ler d’amende honorable, ici ou ail-
leurs.»

A un aubtre moment de son discours,
il s’exprima comme suit :

«Je ne veux pas discuter le texte.Illya
des difficultés qui sont plutét d’ordre
national que d’ordre international. Le
tout est remis au Conseil d’administra-
tion. Nous verrons le résultat de 1'exa-
men auquel il se livrera. Cette propo-
sition, & mon avis, a pour but de ren-
dre plus facile le retour du groupe pa-
tronal & la saine raison. Dans ce sens,
je laccepte. Elle exprime & peu prés
ce & quoi je faisais allusion samedi dex-
nier, et je tiens 4.le déeclarer, parce que
j’aiété le premier & montrer une per-
spective d’entente et un moyen de sortir
de I’'impasse. Je voterai donc en faveur
de la résolution proposée; je voudrais
également engager mes collégues gou-
vernementaux peut-étre encore hési-
tants, a4 émetire un vote favorable; je
. m’adresse méme aux membres du grou-
pe ouvrier pour leur demander, sic’est
possible de voter en faveur de cette pro-
position, au moins dans le sens. que
j’ai indiqué. IEn politique, ¢’estle meil-
leur moyen d’enlever & certains mots
toute l'importance que d'aucuns wvou-
draient y attacher.»

Le groupe ouvrier ne pouvail pas don-
ner suite & pareille demande. 11 vota con-
tre, ce qui fait que la résolution fut adop- -
tée par B4 voix contre 19.

7




"les routes

“tion a pu enregistrer des succes.

Nouvelle réglementation légale de la circulation automobile

et routiere en Autriche.

Apres pluswurs années de lutte achar-
née, l'organisation des travailleurs des
transports d'Autriche a finalement réussi
4 obtenir du gouvernement et du Parle-
ment la création d'une nouvelle législa-
tion sur 1'automobilisme et la circulation
routitre. Le 20 décembre 1929, exacte-
ment un an aprés le vote de la loi sur le
statut des conducteurs d’automobiles au
service de particuliers, le Parlement
autrichien a voté une nouvelle loi sur la

circulation automobile et une loi sur la’

circulation routiére, De nombreuses dif-
ficultés avaient di étre surmontées, par-
mi lesquelles jouait un role important le
point de litige de savoir si la police fédé-
rale ou la police instituée par les diffé-
rentes provinces, aurait le droit de régler
la circulation. Il s'agissait en effet de
déterminer & qui incomberait le droit de
régler, dans les neuf provinces qui con-
stitnent ensemble 'Btat fédéral d’Autri-
che, la circulation sur les routes qui
nappartiennent par a UEtat fédéral,
mais aux provineces, aux arrondissements
et aux municipalités. Bn ce qui concerne
nationales, il a toujours
¢té admis que U'Itat a le droit de
régler la circulation suy celles-ci, mais
les provinces, particulitrement la pro-
vince de Vienne, ne voulaient pas renon-
cer & leur droit de régler elles-mémes la
circulation sur leurs propres routes.
Aprés que ce point de litige ett été réglé
en l'automne 1920 de maniére constitu-
tionnelle, on procéda, sur les instances
du camarade Forstner, & la liquidation
dessdifficultés d’ordre technique et pro-
fessionnel dans les deux projets de loi.
Le 20 décembre 1929 un rapport complet
sur la question, préparé par la Commis-
sion du commerce, était mis en discus-
sion au Conseil national. La séance plé-
niére du Conseil n'adopta plus d’amen-
dements aux projets de loi. Les propo-
sitions contre lesquelles le camarade
Forstner avait, dans la Commission, fait
appel & la séance plénitre du Conseil
national furent repoussées. ; )
Jusqu'a présent, les questions touchant
Iautomobilisme étaient réglées en Autri-
che de fagon tout & fait insuffisahte par
un arrété - d’avril 1910. Cet arrété, qui

“était déja défectueux au moment de sa

promulgaiion, devenait d’année en an-
née moins utilisable. Depuis de longues
années, la circulation routiére avait été
réglée de fagon indépendante par les
diverses provinces qui constituent & pré-
sent I'Btat fédéral d'Autriche. Il en ré-
sultait des complications qui donnérent
lien & de nombreuses difficultés. On a
réussi cependant dans les deux projets
de loi,- & résoudre de maniére satisfai-
sante tous les points de litige. Bien qu’il
ne fit pas possible de faire aboutir tou-
tes les revendications syndicales — in-
corporées par ailleurs dans le program-
me international de revendications des
conducteurs d'automobiles — 1’organisa-
Les
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deux lois n’établissent que des régle-
mentalions de principe, la fixation des
modalités d’application incombe, en ce
qui concerne la loi sur l'automobilisme,
au gouvernement fédéral, ef en ce qui
concerng la loi sur la circulation routitre,
aux diverses provinces. Le gouvernement
tédéral doit done a présent rendre le
réglement d’administration publique pour
I’application de la loi sur l'aufomobilis-
me, tandis que les léglislations provin-
ciales et les gouverneurs des provinces
doivent, dans leurs régions respectives,
édicter des réglements pour 'application
de la loi sur la circulation roufiére.

Afin de pouvoir apprécier & leur juste
valeur les succés réalisés par l'organisa-
tion syndicale, il faudra prendre en con-
sidération ces divers décrets et régle-
ments. 1l ne lui fut jusqu’a présent pos-
sible que de faire valoir sbn influence
sur le réglement d'administration pu-
blicque, portant application de la loi sur
T'automobilisme. Elie réussit & imposer
ses désirs dans une assez large mesure.
Reste & savoir a présent, jusqu'a quel
point elle pourra exercer de l'influence
sur les décisions que prendront les gou-
vernements provinciaux concernant l'ap-
plication de la loi sur la cu‘culatlon Jrou-
tiere.

Pour commencer, guelques considéra-
tions sur le contenu de la nouvelle loi sur
Pautomobilisme. Tout véhicule automo-
bile et toute remorque, circulant sur une
voie publique doivent avoir été ap-
prouvés par le préfet de la province et
admis & la circulation par la police. 1ls
doivent avoir été vérifiés par une com-
mission et &tre construits en telle sorte
que la vie el la santé des personnes em-
ployées pour la conduite ne courent
aucun risque. Pour obtenir 'approbation
et ’admission a la circulation, le proprié-
taire du véhicule automobile doit &tre en
mesure de présenter une police d’assu-
rance contre les risques en cas d’acci-
dent. Les propriétaires de tous véhicules
automobiles et motocyclettes sont tenus
de contracter pareille assurance., A pari
T'examen fait avant 1’admission du vé-
hicule & la circulation, pour vérifier s'il
satisfait & foutes les exigences, les véhi-

cules automobiles doivent &tre regulidre-

ment vérifiés pendant leur emploi et, en
outre, dans tous les cas ol des doutes
peuvent surgir sur leur bon fonctionne-
ment. La vérification est faite soit par
une commission créée par le préfet dela
province, soit par un institut technigue
autorisé a cela par le préfet. Lorsque des
doutes motivés existent sur le fonction-
nement d’un véhicule, I'emploi de ce vé-
hicule sur la voie publique peul &tre in-
terdit. Pareille interdiction est égale-
ment applicable lorsque le propriétaire
d'un véhicule ne fait pas exdcuter une ré-
paration qui avait été prescrite. Les frais
d'une nouvelle vérification sont portés
en partie par le propriétaire du véhicule
et en partie par les autorités. Dans le

. fonetion

réglement  d’administration  publique
pour 'application de la loi sur 1'automo-
bilisme, il sera stipulé que les conduc-
teurs professionnels devroni avoir au
moins 1’Age de 21 ans, avoir une bonne
conduite et avoir été déclarés aptes a
conduire & la suite d'un examen médi-
cal. Lorsque le conducteur d’un véhicule
automobile se rend coupable de ceriains
actes ou négligences qui peuvent faire
surgir des doutes concernant ses aplitu-
des pour la conduite, il doit é&tre averti
par écrit par les autorités de la localité
ol il se trouve & ce moment. Si des aver-
tissements réitérés restent sans résultat,
les autorités auront le droit de décider le
retrait du permis de conduire. Avant pa-
reille décision, il faut cependant qu'une
commission consultative, créée & cet
effet, ait 1’occasion de se prononcer sur
la question. Les membres de cette com-
mission consultative sont désignés en
nombres égaux parmi les personnes pro-
posées par les associations de propriétai-
res d’automobiles et de conducteurs pro-
fessionnels, Pour créer une école pour
chauffeurs et pour I'exploiter, un parti-
culier a besoin de l'autorisation du pré-
fet de la province; les personnes faisant
d’instructeurs dans une égole
pour chauffeurs ont également bhesoin
de pareille autorisation. Le préfet
de la province ef les autorités policiéres
ont le droit de conirdler régulidrement
les écoles particulieres ef, lorsquel’école
ou les instructeurs ne répondent pas aux
conditions requises, le préfet peut retirer
Pautorisation donnée pour ['exploitation
de 1'école ou interdire aux instructeurs.
de donner 'enseignement.

La loi ne contient pas de chiffres indi-
quant la limite de vitesse pour les véhicu-
les automobiles. Il appartient au ministre
du Commerce et des Communications, qui
doit rendre le réglement, d’administra-
‘tion publigque, de la spécifier. Dans le
projet de ce réglement, la vitesse maxi-
mum pour les véhicules automobiles.
dans des ag glomeramonq habitées, a été
fixée & 30 km. & I'heure. La loi prévoit
en outre qu'aux endroits dangereux des
routes, des plagues d’avertissement doi-
vent gtre placées. Ces signaux ne peuvent,
porter de la publicité que lorsque celle-ci
ne compromet d'aucune fagon leur bhut.
essentiel.

Une Commission consultative pour la
cireculation automobile sera créée au sie-
ge du ministére du Commerce et des
Communications & Vienne. RElle aura le
devoir de  prendre position par égard
aux projets de loi, déerets et ordonnan-
ces relatifs & la circulation auiomobhile,
de méme que le droit de faire des pro-
positions au gouvernement. Cefte Com-
mission’ consultative -sera composée de
représentants des industries et compag-
nies d’assurance intéressées a la circula-.
tion automobile, 'du commerce' des auto-
mobiles, des. propmetam‘es d’automabiles. .
et des conducteurs professmnnel& La

, ~nouvelle loi sur d'automobilisme entre en .

vigueur le 30 juin 1930.
La loi"sur la ‘éiréulation routidre est



divisée en plusieurs parties, Le premier
chapitre détermine les types de véhicules
que la loi vise, & savoir tous véhicules
construits pour étre mus par la forcehu-
maine ou animale et qui ne sont pas liés
A une voie ferrée de méme que les véhicu-
les automobiles et toutes les machines ser-
vant 4 des buts agricoles et industriels
de ’entreprise méme qui les exploite. Le
deuxidme chapitre régle la circulation
des véhicules automobiles, le troisieme
celle ~ des ~ bicyclettes, le quatrieme
celle des piélons et des animaux montés
de méme que du bétail. La deuxiéme
partie de la loi traite de la protection de
la circulation, de la protection des rou-
tes et du droil & 'usage des routes. La
loi contient des dispositions sur 1'équipe-
ment des véhicules attelés, leur charge-
ment, le systéme d'attelage, la largeur
des jantes des roues et le type de celles-
ci, sur 'emploi de traineaux, sur les pla-
ques d’identité des véhicules et sur 1'éclai-
rage de ceux-ci. Elle contient en outre
des dispositions relatives aux conducteurs
de véhicules attelés, & 1'attelage de plu-
sieurs véhicules, la conduite, la vitesse,
le dépassement et Uévitement, la priorité
aux carrefours, les signes & donner par
les conducteurs et les démonstrations
sportives. La loi stipule que les cochers
doivent au moins avoir atteint 1'dge de
16 ans. La vitesse des véhicules attelés
n’'a pas été limitée; la loi dit simplement
que la vitesse doit étre telle qu’elle ne
comporte aucun danger pour la sécurité
de personnes ou de choses.

Le sens de la circulation pour tous les
véhicules qui circulent sur la voie pu-
blique est & droite. Attendu qu’actuelle-
ment la circulation est & gauche en Au-
triche, une période de transition de trois
ans a été prévue dans la loi. A partir du
ler décembre 1932, tous les véhicules de-
vront en Autriche eirculer & droite.

Dans le chapitre qui a trait ala circu-
lation des véhicules automobiles, il y a
plusieurs dispositions dictées par la pra-
tique. Le chapitre qui se rapporte & la
protection de la circulation traite des de-
voirs des vriverains par égard a la
route, de la taille des arbres bordant la
route, de la suppression d'installations
dangereuses pour la circulation, situées
A proximité de la route et du remorquage
d'objets. Dans le chapilre relatif a I'em-
ploi des routes, il y a des dispositions
générales sur la circulation, de méme que
des dispositions sur la circulation au
sein d’agglomérations, sur les exceptions
4 admeltre aux inferdictions et limifa-
tions du ftrafic, et sur les signes a faire
par les autorités chargées de la surveil-
lance. Un autre chapitre se rapporte au
devoir des administrations des routes de
placer des signaux d’avertissement et des
installations pour la sécurité, de méme
qu'a la manidre dont ils doivent &tre
placés. Ces signaux de la circulation
sont légalement protégés.

Coordination et gestion publique
des entreprises londoniennes de
transports en commun, '

On se rappellera que par l'avénement
au pouvoir du gouvernement travailliste,
les propositions de Ioi tendant & faire
passer les framways municipaux de Lon-
dres entre les mains d’une société privée
furent repoussées. La situation chaotique
existant dans les transports de Londres
rend une coordination des différents
moyens de transports entre les mains de
la communauté impérieusement néces-
saire, Il faut done accueillir avec satis-
faction les propositions faites dans ce
sens par le gouvernement, Répondant &
une interpellation au Parlement, le mi-
nistre des 'Transports déclara, le 2 dé-
cembre, que le gouvernement envisageait
un projet de vaste portée pour la réor-

ganisation e 1'unification des transports -

en commun de Londres. Le ministre dit
qu’il était certain que, grace i la coordi-
nation et a I’élimination de toute concur-
rence inutile, les tarifs actuels fourniraient
un revenu suffisant pour couvrir les dé-
penses et laisser une marge assez grande
pour attirer le nouveau capital dans une
mesure suffisante pour exéeuter un pro-
gramme de développement continu et
régulier des fransports en commun lon-
doniens, Il dit en outre que les moyens
de transport coordonnés seraient exploi-
tés sur une base strictement commer-
ciale, exempte de toute influence poli-
ticrue.

Aucune communication ultérieure ne
sera faite tant que le projet n’aura pas
6té élaboré dans les détails. Les entrepri-
ses de fransports auxquelles s’étendra le
projet, n’ont pas été mentionnées séparé-
ment, mais il est probable que les entre-
prises d’autobus, de chemins de fer -sou-

terrains, de méme que les framways mu- .

nicipaux et les compagnies privées de
tramways seront inclus.

Le capital social des entreprises aux-
ifuelles s'étendra le projet du gouverne-
ment est évalué de 87 & 120 millions de
livres sterling.

Modifications au Code de la Route
en France.

Dans son Bulletin de novembre 1929,
la Fédération francaise des Moyens de
Transports mentionne les modifications
apportées récemment au Code de la Route
francais et exprime sa satisfaction de ce
que ces modifications répondent en par-
tie aux desiderata formulés par elle.
Les articles modifiés portent sur le droit

de priorité aux véhicules circulant sur.

des routes nationales, sur les organes de
freinage et sur 1'éclairage des véhicules.

Le probléeme de la coordination des
moyens de transport en Amérique.

Dans les milieux d’experts en Amé-
rigue, on tend de plus en plus & la con-
viction qu'il faut, pour les moyens de
transports dans les grandes villes, créer
des entreprises concentrées au sein des-
quelles chaque moyen de transport occu-
pe la place qui lui convient le mieux.
Cette idée d’une collaboration des divers
moyens de fransports en commun ur-
bains est déjd mise en pratique & Phila-
delphie, Boston, Baltimore, Detroit et
dans d’autres villes. On tend & mettre
fin & la libre concurrence, estimant que
des entreprises séparées ne pourront
jamais répondre aussi bien et de facon
aussi économique aux besoins de la com-
munauté. I’opinion suivant laguelle il
faut eréer les lignes de fransport unigue-
ment d’aprés le criterium de savoir si
elles offrent &4 la communauté le moyen
de transport le meilleur marché, le plus
commode el le plus rapide, tend & s’im-
poser de plus en plus.

Afin de démontrer que seulement par
une solution du probléeme de la circula-
tion sur une base d'unification, il de-
vient possible de mettre un frein & l'ex-
tension arbitraire d'une ville, on cite
I'exemple effrayant de New-York ot une
concentration de tous les chemins de fer
métropolitains s'impose & présent.

La charpente d'un réseau de lignes ur-
baines de transports en commun doit
&tre constituée par les lignes ferrées qui,
suivant la grandeur et l'dtendue de la
ville, devroni &tre construites, soit com-
me chemins de fer souterrains ou suré-
levés, soit & la surface du sol. Les auto-
bus ne pourront jamais entidrement re-
prendre la fAche des tramways et che-
mins de fer souterrains; leur rdle est
cependant important pour alimenter les
autres moyens de transports, de méme
que dans des bufls spéciaux ef 14 ot la
circulation est moins intense.

La construction de grandes gares com-
munes a déja été projetée et commencée
— par exemple & Cleveland et & Cihcin-
nati —; les divers moyens de transports
v auront leurs halls spéciaux, séparés
pour 1’arrivée et le départ.

Création en Russie d’'un Institut
de recherches scientifiques
concernant les transports.

L'Union soviétique envisage la création
d'un grand Institut pour 1’étude des pro-
blemes de la circulation qui uiilisera
dans son travail tout ce qui a é&té réalisé
dans ce domaine en Europe et en Amé-
rique. Les ftravaux de consfruction de
Pinstitut, qui sera érigé dans les envi-
rons de Maosecou et occupera un espace de
34 hectares, ont déja été commencés.
L’institut comprendra; ouire une grande
biblicthéque, dix instituts de recherches
et emploiera 1.000 personnes. L’intention
existe, dans le but d’obtenir le concours
des meilleurs éléments scientifiques, de
construire prés de l'établissement des
demeures pour 300 & 400 familles.
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Dixieme anniversaire de la section
des chauffeurs allemands.

Au début de 1’année, en méme temps
que son incorporation dans la nouvelle
organisation fusionnée, la Iédération
amalgamée des travailleurs des services
publics et des transports de personnes et
de marchandises, la section nationale des
conducteurs d’automobiles au sein de la
Fédération allemande du frafic a pu célé-
brer le 10éme anniversaire de sa consti-
tution, Elle comptait il y a 10 ans, environ
20.000 chauffeurs et aujourd’hui, elle
groupe plus de 62.000 membres dont
54.000 sont également inscrits & la caisse
pour l'assurance en cas d’accidents et
l'assistance judiciaire {appelée Fakulia).
La section dispose d’une fortune liquide
de 3/4 million de marks qui lui permet-
tra de satisfaire a 1'avenir également a
toutes ses obligations vis-a-vis de ses
membres.

Sous une direction habile, la section
a réussi & obtenir dans le courant des
années écouldes, la revision de plusieurs
textes légaux, ayant trait & la circulation
automobile, Un des premiers succes
remportés par elle consistait en la pro-
mulgation d'un décret sur la formation
des conducteurs d’automobiles et d'un
décret sur la circulation de véhicules
automobiles qui apporta des améliora-
tions sérieuses aux conditions dans les-
quelles les chauffeurs professionnels
avaient & travailler.

Depuis 1928, les instructeurs dans des
écoles pour chauffeurs cui avaient, dans
différentes grandes villes, constitué des
associations de chauffeurs-instructeurs,
font également partie de l'organisation.
Le développement satisfaisant de ce
groupe a méme permis la conclusion de
plusieurs contrats collectifs.

La section nationale a pu faire valoir
ces dernigres années son influence au
sein de la Commission d’'experts chargée
de la surveillance sur les écoles pour
chauffeurs. Son domaine d’activité s'est
toutefois étendu aun deld des frontieres
nationales. L'L.T.F. qui lui est redevable
de nombreuses suggestions pour son acti-
vité au profit des chauffeurs, particu-
lidrement pour ses efforis tendant a la
création d’une réglementation interna-
tionale de. la circulation automobile,
sait qu'elle peut toujours compter sur
l'appui efficace du groupement des
chauffeurs allemands. Nous adressons &
I'organisation nos souhaits sincéres pour
que, dans la deuxiéme décade de son
existence, elle puisse continuer & s’em-
ployer avec succeés pour le bhien-étre des
conducteurs professionnels.

Accidents aux Elals-Unis,

En 1928 environ 27.500 personnes ont
été tuées dans des accidents d’automo-
biles aux Etats-Unis.
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Groupement national
de conducteurs d’automobiles
en Belgique.

L'Union bhelge des ouvriers du trans-
port qui a récemment regu de la Commis-
sion syndicale de Belgique 'auforisation
de s’occuper, & certaines conditions, de
I'organisation syndicale des conducteurs
d’automobiles s’est mise & ’'ceuvre sur-le-
champ.

Le 25 décembre dernier, une confé-
rence nationale fut convoquée & Bruxel-
les pour examiner diverses questions
d’ordre professionnel et organique. A
cette conférence avaient été invités non
seulement les sections déja créées pour
conducteurs d’automobiles, mais égale-
ment des représentants des Fédérations
arrondissementales de syndicats que 1'on
avait préalablement  informés sur les
buts et l'activité du nouvel organisme,
afin d’'obtenir leur concours dans la créa-
tion de sections locales. '

La conférence. .

Participérent & la conférence 57 délé-
gués, parmi lesquels nous signalerons
particulierement les camarades Mertens
et Bondas de la Commission syndicale
de Belgique, Sormani de l'organisation
hollandaise des chauffeurs, Mahlman,
secrétaire de 1'Union belge des ouvriers
du transport, trois délégués de Centrales
groupant également des chauffeurs, 16 dé-
légués de Pédérations arrondissementales
de syndicats et 33 délégués de groupe-
ments locaux de la section nationale des
conducteurs d’automaobiles.

L’assemblée, présidée par le camarade
Mertens, accueillit par des applandisse-
ments un télégramme dans lequel I'T.T.F.
envoyait ses meilleurs veeux pour la réus-
site de la conférence et exprimait [’espoir
que les chauffeurs constitueraient, au
sein de 1'Union belge des ouvriers du
transport, une section solide et unie ve-
nant renforcer la section internationale
des conducteurs d’automobiles.

Rapport du camarade Lemaire,

Le camarade Lemaire présenta un rap-
port détaillé insistant sur la nécessité de
procéder finalement & la création défini-
tive d’une section syndicale nationale de
conducteurs d’automobiles au sein de
I'Union belge des ouvriers du transport.
Il signala avant tout qu’'en Belgique nne
protection légale des chauffewnrs profes-
sionnels fait défaut. Grice a leur groupe-
ment syndical étroit dans leurs syndicats
nationaux, les ouvriers de P'industrie
avaient réussi & obtenir certaines dispo-
sitions légales de protection; les conduec-
teurs d’automobiles toutefois, doiventse
trouver dans le chapitre «oublié».

«La loi me connait le chauffeur que
pour le punir In G'est en ces termes que
le camarade Lemaire caractérisa la situa-
tion actuelle. De nombreux intéréts spé-
claux qui n'existent pas, ou pas dans la
méme mesure, pour les ouvriers de 1'in-

dustrie, existent pour les -chauffeurs, ce
gqui rend doublement nécessaire qu’ils se
groupent en une organisation centrale
unigue. Aprés une discussion objective,
le rapport du camarade Lemaire fut
adopté & l'unanimité des voix.

Dans un ordre du jour voté ensuite, la
conférence attira I'attention des ministres
et du Parlement, de la magistrature et
de I’opinion publigue sur 'accroissement
inquiétant des accidents de la circulation;
elle mentionna comme cause de ces acci-
dents, les points suivants :

1* le mauvais étal des routes; 2° la vi-
tesse excessive; 3° l'incapacité de beau-
coup de conducteurs; 4' les heures de
travail illimitées.

Suivant cet ordre du jour des améliora-
tions pourraient é&tre obtenues par:

1° I'introduction d’un permis de condui-
re obligatoire pour tous les conducteurs
d’automobiles; 2° la délivrance des per-
mis par une commission désignée par le
gouvernement provincial et composée
d'un médecin, un ingénieur, un expert
de questions de la circulation et un con-
ducteur d’automobile expériment; 3°. un
programme d’enseignement obligatoire
pour toutes écoles pour chauffeurs;
4" la fixation & 21 ans de 1’dge minimum
pour ohtenir un permis de conduire.

Un deuxiéme ordre du jour adresse au
gouvernement la requéte d’introduire
une assurance obligatoire pour tous les
propriétaires de véhicules automobiles et
de saisir la Société des Nations de la
demande de créer une réglementation in-
ternationale de ce probléme sur une base
de réciprocité.

Rapport du camarade Mahlman.

Les débats de I'apres-midi furent con-
sacrés a l'examen d’un rapport du cama-
rade Mahlman exposant la maniére de
voir des conducteurs d’automobiles &
I'égard du probléme de l'organisation
syndicale. Ce rapport tendait également
a la conclusion qu’il est nécessaire de
réunir tous les chauffeurs en un organis-
me syndical national. Mahlman invita
les conducteurs d’automobiles, & 1'excep-
tion de ceux emplayés par des entrepri-
ses de tramways ou de chemins de fer,
& adhérer & la mnouvelle organisation,
afin d’assurer une sauvegarde efficace
de leurs intéréts.

Parmi les difficultés qui entravent
P'organisation syndicale, Mahlman sig-
nala les suivantes : 1° les entreprises de
transports automobiles sont pour 90 % de
petites entreprises; 2° un grand écart
existe entre le salaire minimum et le
salaire maximum (tandis que pour les
ouvriers spécialisés 1'écart est rarement.
de plus de 10 %, il va pour les chauf-
feurs parfois jusqu'a 100 %); 3° certaines
organisations font des difficultés pour
céder leurs membres chauffeurs & la
nouvelle organisation; 4" 'existence d’un
grand noinbre d'amicales out des miliers
de chauffeurs se sont égarés; 5° 1'hosti-




lité des syndicats chrétiens; 6° le manque
d’éléments aptes & donner la direction
pour la constitution de sections locales.

Le rapporteur termina en donnant un
apercu des institutions sociales qui exis-
tent déja au sein de la section nationals
ou que l'on a l'intention de créer. Son
rapport, de méme que les ordres du jour
qui y ont trait, furent ensuite votés a
I'unanimité.

Conformément & ces ordres du jour il
sera procédé a la création de:

a) une caisse de retraite qui versera
aux membres, & partir de 60 ans, suivant
le nombre d’années d’adhésion, une
rente allant de 120 & 840 francs par an;

b) une assurance-maladie gui permet-
tra aux membres inscrits & une mutua-
lité légalement reconnue, de hénéficier,
aprés le septigme jour de maladie, d’'une
indemnité de maladie de 12 francs par
jour pendant trois mois par année civile;

¢) une caisse nationale de chomage
spéciale pour les conducteurs d'automo-
biles.

L'organe corporatif.

La conférence adopta de fagon unani-
me la proposition de publier une organe
mensuel qui traitera de toutes les ques-
tions intéressant l'automobilisme et des
questions d’un intérét particulier pour
les'chauffeurs professionnels,

***

Afin de renforcer la nouvelle section
et de I'étendre davantage — 60 & '70.000
travailleurs de 1'industrie automobile de-
vront encore &tre amenés 4 adhérer a
Porganisation, partant & la Commission
syndicale de Belgique — les camarades
belges ont commencé une action de pro-
pagande de grande envergure dans le
pays entier. Le succés de la conférence
nationale garantit que cette action de
propagande, qui est appuyée par la Com-
mission syndicale de Belgique, ne man-
quera pas son but. '

Visites au Salon anglais des autos
commerciales.

L'exposition de véhicules automobiles
utilisés dans un hut commercial, tenue a
Lpndres du 7 au 16 novembre 1929, fut
Ylsitée par environ 64.000 personnes, soit
a peu prés 20 % de plus que 'exposition
précédente tenue en 1927,
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Tramway ou autobus?

Le numéro du'7décemhre dernier del'or-
gane publié par la Fédération allemande
du Trafic a I'intention des agents des
tramways et chemins de fer secondaires,
contient une letfre écrite & la rédaction
par Vingénieur Armknecht, de Berlin, &

propos de notre série d’articles parue
dans «L.T.F.» sur la question nommée
ci-dessus, articles reproduits par le jour-
nal en question.

Nos réflexions au sujet de Wiesbaden,
la ville allemande dont on cite souvent
I'exemple pour démontrer la supériorité
de T'autobus, donnent lieu & l'ingénieur
Armknecht aux considérations que voici
qui nous semblent intéressantes pour
nos lecteurs :

«lia ville de Wiesbaden n’a jamais
pris la déecision d’arréter le frafic de ses
tramways et de le remplacer par des lig-
nes d'autobus. La réalité est plutot
celle-ci. '

La Stiddeutsche Eisenbahn-Gesellschaft
Darmstadi exploitait & Wiesbaden un ré-
seaun de tramways pour lequel la con-
cession expirait le 1er avril 1929. La ville
avait la faculté de reprendre ce réseaun
apres expiration de la concession a la
valeur d’estimation, & condition d’avoir
fait un an au préalable une déclaration
dans ce sens. La municipalité n'usa pas
de ce droit, estimant que la valeur éva-
luée du résean était beaucoup frop éle-
vée. Apres que les négociations entamées
entre la Société et le Conseil municipal
n’eussent vers le milien de 1'année pas-
sée, abouti & aucun résultat, la munici-
palité se vit contrainte de commarder
des autobus, afin d’étre & méme d’entre-
tenir des communications sur les lignes
ot la société suspendrait son fraficle ler
avril. Elle n’était pas en mesure d’instal-
ler des lignes électriques vu qu’elle ne
disposait ni de rails ni de fils conduc-
teurs, car les rails et les conduites existan-
tes sont de la propriété de la Siddeut-
sche Eisenbahn-Gesellschafl et ne peu-
vent étre enlevés qu’apres un certain dé-
lai. I’industrie automobile s’est emparée
de cet état de choses et s'est empressée de
présenter la chose dans la presse qui
Iui est acquise, comme si la municipalité
de Wieshaden avaif, pour des raisons
d’orde technique et économique, remplacé
le résean de tramways par des lignes
d’autobus. Cetle fagon de présenter les
choses ne correspond pas a la réalité, du
fait uniquement déja que la ville de
Wiesbaden continue & exploiter ses pro-
pres tramways et vient méme de moder-
niser entiérement les voies de la Fried-
richstrasse. Les rails ef une partie impor-
tante des conduites aériennes de la Siid-
deutsche Eisenbahngesellschaft existent

foujours a Il'heure qu'il est et on peut

done s'attendre a ce qu'un accord inter-
vienne encore entre la municipalité ef
la Société, ne fut-ce que pour l'acguisi-
tion d’une partie des installations. L’ex-
ploitation des autobus restera — ainsi
que peuvent le confirmer foutes entre-
prises de transports analogues — en dé-
pit de toutes les descriptions [latteuses,
une entreprise déficitaire *) avec tous les
cdéfauts inhérents aux lignes de transport
automobile. Ces inconvénients ne seront
pas épargnés a la ville de Wieshaden
gui s’en  apercevra lorsque les autobus
auront été exploités pendant deux & trois
ans. J'estime que le moment n'est plus
tres éloigné ou la ville de Wiesbaden
décidera de faire circuler nouvellement
des tramways électriques sur 'une ou
Pautre des lignes actuellement desservies
par des autobus.»

# Les résultats d'exploitation actuels n’ont pas
encore confirmé I'opinion de M. Armknecht. Suivant
I'organe de la Fédération du trafic, Luft- und Kraft-
fahrt, les autobus ont trouvé un bonaccuei] auprés
du public et ’exploitation a donné pendant le premier
semestre un excédent de 200,000 marks. Les recettes
furent de 1,948,930, les dépenses de 1.746.000 mks.,
le prix minimum de la course étant fixé a 15 pfennigs.

Fermelure des plate-formes.

Une délégation de 1'Union hritannique
des transports, présidée par le secrétaire
général, le camarade Bevin, ful recue le
7 octobre dernier par M. Morrison, le
ministre des Transports de Grande-Bre-
tagne. La délégation insista aupres du
ministre sur la nécessité d'une introdue-
tion plus générale, particulidrementaLon-
dres, de voitures de tramways & plate-for-
mes fermées, Llle signala le fait que ce
type de véhicules est déja en usage dans
plusieurs villes de province. *) Le mi-
nistre répondit qu’il n’avait aucune ob-
jection contre des expériences avee des
véhicules & plate-formes fermées, mais
que c'etait aux entreprises de tram-
ways de prendre une décision en la
matiére. Il promit de saisir les entrepri-
ses de la cquestion.

*) De méme qu'a l'étranger!

) (Note de la rédaction.)

Proposition de la loi anglaise sur les
entreprises municipales de tramways.

L’Association britannique des entre-
prises municipales de tramways et de
transport fera déposer prochainement au
Parlement anglais une proposition de loi
tendant & accorder aux municipalités dé-
sirant exploiter des services de trans-
ports en commun, les mémes facilités
qu'a des entreprises privées.

La propogition de loi est analogue &
une proposition qui fut repoussée en 1926
en deuxidme lecture a défaut de cing
voix. Li'Association a 'espoir que la pro-
position sera adoptée par la présente
session du Parlement, attendu gu’elle a
les sympathies du gouvernement et du
parti travailliste et qu’il est probable que
les libéraux seront également en sa fa-
veur,
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Les marins polonais obtiennent un contrat collectif.

Pendant plus d'un an, l’organisation
des ouvriers des transports de Pologne a
fait des efforts pour obtenir la conclu-
sion d'un contrat collectif pour les ma-
rins. Au -début, les armateurs n'étaient
pas disposés & entamer des pourparlers
et ce ne fut gqu'apreés intervention de la
Centrale syndicale qu’ils se déclarérent
préts & participer 4 une conférence ol
serait examiné un projet de contrat éla-

~boré par les travailleurs. Pour commen--

cer, les patrons ne voulurent faire aucune
concession, mais la menace de gréve de
la part de 1'Union des transports les
rendit plus conciliants.

En octobre dernier déja, 1I'Union des
ouvriers des transports de Pologne fit
part & I'l.T.F. de cetie sifuation, en Iui
demandant si elle pourrait compter sur
T'appui de [D'Internationale au cas ou
une gréve serait déclenchée. L’L.T.F.
transmit une copie de la lettre des cama-
rades polonais a toufes les organisations
entrant en ligne de compte, les invitant a
prendre les mesures voulues pour pou-
voir aider, le cas échéant.

Le nouveau contrat a été signé le & dé-
cembre dernier, et l'on peut dire que
T'action des travailleurs a abouti & une
compleéte victoire.

Le confrat est entré en vigueur le der
décembre 1929 et est valable jusqu’au 31
décembre 1930. Il peut &tre résilié & par-
tir de cette date, en observant un préa-
vis d'un mois. Il contient des disposi-
fions concernant le champ d’application
du contrat, les capacités requises des
marins, les taux des salaires, le paiement
de la solde, la rétribution des heures
supplémentaires, le tableau des rations,
le controle de la nourriture, l'indemnité
de nourriture en cas de congé, l'assu-
rance des effets des hommes efc., de
méme qu'un nombre de dispositions gé-
nérales relatives au service & hord, aux
droits et aux devoirs de 'organisation, &
la procédure & suivre en cas de litiges et
finalement & la validité et la résiliation
du contrat.

Les soldes mensuelles s’élévent aux
montants suivants ,

Malitre d'équipage zloty : 310.—
Charpentier ' 310.—
Matelot . 265,—
Matelot léger " 130.—
Mousse 60 & 90.—
Soutier ' 245, —
Chauffeur . 280.—
Graisseur ' 1 300.—
Cuisinier " 30—
Cuisinier sur pacuebots
1léres classes " 475 —
id. 2&mes " 395.—
id. 3&mes ,, ’ 335.—
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Aide-cuisinier ’ 130.—
Eléve-cuisinier . 60.—
Maitre d'hotel sur cargos —,,  240.—
Maitre d'hotel assistant . 95.—

La vétribution des heures supplémen-
taires g’éleve pour les maitres d’équi-
page, charpentiers, matelots, -soutiers,
graisseurs et chauffeurs a zloty 4,50 par
heure, pour les matelots légers et aide-
mécaniciens, elle est de 1.— et pour les
mousses et hoys de 0,75 zloly par heure.

En ce qui concerne le contrdle de la
nourriture, l'équipage a le droit de dé-
signer un des siens pour effectuer ce
contrdle. Toutes plaintes concernant les
repas doivent éfre présentées en pre-
miére ligne au capitaine, en deuxiéme
instance A la direction de la maison d’axr-
mement et pour terminer & 1’Office ma-
ritime de Gdynia ou de Dantzig.

Lorsque, pour une raison ou l'autre,

I'équipage n'est pas nourri & bord, les
hommes touchent une indemnité de nour-
riture de 4,50 zloty. Les effets des hom-
mes doivent étre assurés par 1'armateur
pour 1,400 zloty par homme.
- Toutes divergences d'opinion concer-
nant l'interprétation du contrat collectif
doivent é&fre liguidées devant 1’Office
maritime de Gdynia ou de Dantzig. Il
peut étre fait appel de la décision auprés
du ministére du Travail ou du Com-
merce. '

Le contrat collectif annule tous con-
trats éventuels qui seraient moins avan-
tageux pour les marins.

Le nouveau contrat ne contient pas de
dispositions concernant le congé annuel
payé, les heures de travail et les bureaux
de placement pour marins. Un décret
ministériel a toutefois été rendu A ce
sujet par le ministre du Commerce et de
UIndustrie. Ce décret prévoit qu’aprés
un an de service, les marins pourront
bénéficier — en attendant une révision
du Gode Maritime — de huit jours de
congé . par an, période qui, apreés trois
ans de service auprés du méme armateur,

a

-est angmentée & 15 jours. Les vacances

devront autant cue possible étre prises
en une seule fois. La durde du con-
gé ne peut pas dépasser le nombre
des jours que le navire a fait escale dans
le port = d'attache. I Sarmateur décide
comment et quand le congé devra éfre.
pris. La libération n'est pas considérée
comme une interruption du service,
lorsque le marin en question est & nou-

- veau enrslé par le méme armateur dans

les trois mois.

Par égard aux heures de travail, il est
recommandé aux armateurs d’adopter
les normes suivantes en attendant la nou-
velle loi sur la durée du travail : dans le

port, 8 heures par jour; a la mer, 8 heu-
res ou 12 ‘heures par jour, a savoir
a) dans la navigation & ['ouest de la
ligne Douvres-Calais, 8 heures par jour
pour foutes spécialités; b) pour la navi-
gation sur la Mer du Nord et la Baltique,
12 heures par jour pour le personnel du
pont et pour celui de la machine 12 heu-
res sur les navires jusqu'a 1.000 ton-
neaux de jauge brute et 8 heures par jour
sur ceux excédant 1.000 fonneaux.

Le placement des marins se fait par
Uintermédiaire du bureau de placement
officiel &4 Gdynia. Aucune organisation
ouvriere n'a seule le droit de s'occuper
du placement des marins. Aux termes
de la loi actuellement en vigueur, des
particuliers ou des institutions privées
ne s’occupent pas de 'enrblement de
marins.

L'Union des ouvriers des transports
polonais n'est pas satisfaite du déeret
ministériel dont elle considére les dispo-
sitions comme contraires & la loi. Elle a
par conséquent l'intention de combaitre
le décret et de s’efforcer pour obtenir des
améliorations.

Communications de presse de I'l.T.F. en espéranto.

Un total de 143 personnes de Grande-Bretagne,
Allemagne, Suéde, Pologne, Tchécoslovaquie, Bel-
gique, France, Autriche, Argentine, Suisse, Union
soviétique, Portugal, Etats-Unis, Finlande, Yougo-
slavie et Hollande, se sont -fait inscrire pour un.
abonnement a une édition espéranto de l'organe de
I'l. T.F. Vu que ce chiffre ne répond pas a la con-
dition posée pour la publication de cette édition,
nous avons dd remoncer & notre idée primitive et
nous limiter & une exécution plus modeste, ¢'est-a-dire
a la publication d’un texte espéranto de nos Communi-
cations de presse qui sont déja publiées en frangais,
allemand, anglais, espagnol et suédois. L'édition
espéranto sera envoyée officiellement aux organisa-
tions qui ne regoivent pas les communications dans
leur propre langue.

Tous ceux qui s'étajent fait inscrire pour un
abonnement ont requ une circulaire au sujet de la
publication, de méme qu'un numéro-spécimen des
Communications de presse en espéranto, Le prix
d’abonnement sera de fl. 2 — par an, ¢e qui donnera
droit aux abonnés de recevoir également le périodique
mensuel «I, T.F.» en francais, allemand, anglais, es-
pagnol ou suédois, Les communications seront en-

* voyées aux abonnés une fois par mois, en méme temps

que le bulletin mensuel.
Par la réalisation de ce projet,- 'l T.F. sera la -

premiére Internationale professionnelle employant

'espéranto dans ses publications officielles.

Congreés espérantistes.

Le 102me congrés mondial des espérantistes ouvriers
se réuira & Londres en 1930, comme toujours au
mois d'aodit, en protestation contre la guerre
impérialiste, Il est certain que ce congrés ne le cédera
pas, en ce qui concerne le nombre des visiteurs et
le travail pratique, & son prédécesseur, le 9¢me congrés
mondial, qui siégea en aoGt 1929 a Leipzig, Les
travaux de préparation sont déja em cours et les
premiéres adhésions ont déja été recues.

A Paques, le 8eme congrés de 1'Association
espérantiste ouvriére des pays de langue allemande
se réunira a Essen.

(Arb. Esperantist),






