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L’L.T.F. et "Extréme-Orient.

e Congrés de I'LL'T.F.,, tenu & Stockholm en juillet 1928, adopta a la
presque unanimité des voix une résolution qui, tout en exprimant son
appréciation au sujet de lactivité passée de notre Internationale et

des résultats obtenus par elle, soulignait que le nombre desorganisations extra~
européennes de cheminots, marins et autres ouvriers des transports adhérentes a
'LT.FE. est toujours de beaucoup inférienr au nombre de celles non encore
adhérentes, et donnait en outre mission aux organes directeurs de I'LL'T. F. de
consacrer jusquau prochain congrés de I'LlL T.F, en 1930, une attention"
spéciale & la propagande parmi les organisations des pays quise trouvent encore
en dehors du cadre international de I'lL'T.F. et de préparer les mesures suscep-
tibles de mettre ['Internationale & méme de répondre toujours davantage, au
point de vue organique aussi bien qu'économique, aux désirs et besoins des
organisations des pays extra-européens.

Se basant sur cette résolution, le Conseil géséral de I'LT. F. a approuvé
l'unanimité un projet qui donnerait aux organisations non européennes déja
adhérentes a I'L'T. F. la possibilité de se grouper plus étroitement dans le cadre
de !'Internationale, selon un systéme de groupement par continent. Cette décision
du Conseil général qui tient compte des aspirations de la grande majorité des
travailleurs syndiqués des pays extra-européens, jointe a la propagande engagée A
par I'L'T.F.,, a en comme résultat I'adhésion d'un nombre assez 1mportant d’or~ ;
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Communications du Bureau.

Nouvelles adhésions.

Ont présenté une demande d'adhésion:
la Pédération des dockers et marins du Cuba,
I'Union des cheminots du Nord de la Chine.

Le Congrés général de I'ILT. F. en 1930,

Ainsi qu'il a déja été communiqué aux organi-
sations adhérentes, le prochain congrés général de
FLT.F. se réunira & Londres du 21 au 26 septembre
prochain. Le camarade Stanley Hirst de 1'Union
britannique des transports fait fonction de secrétaire
du comité de réception. Les propositions & inscrire
a l'ordre du jour peuvent tre présentées jusqu'au
15 mars dernier délai.

Conférence infernafionale de cheminots 4 Madrid.

Les organisations qui ne nous ont pas encore
renseignés concernant la délégation qu’elles comptent
envoyer & la conférence internationale de cheminots
qui s'ouvrira & Madrid le 28 avril prochain, sont
pri¢es de le faire sans délai,

Les théses du rapport qui sera présenté sur la
question du chemin de fer et des transports auto-
mobiles, ont déja été envoyées auvx organisations.
Celles relatives aux autres points de 'ordre du jour
suivront le plus rapidement possible.

Effectifs au ler Jjanvier 1930.

Nous prions les organisations adhérentes qui ne
nous ont pas encore fait part de l'importance de
leurs effectifs au ler janvier dernier, de bien vouloir
le faire aussi rapidement que possible.

Cotisations pour 1929.

Les organisations ayant encore des arrérages en
cotisations pour l'année ecoulée sont priées de bien
vouloir nous régler le montant en guestion aussi
rapidement que possible.

Questionnaires concernant le personnel des cadres
et des services administratifs des chemins de fer et
la conduife des locomotives par un seul homme.

Un certain nombre d'organisations n'omt pas
encore répondu aux questionnaires sus-mentjonnés,
Nous les prions de bien vouloir s'occuper prompte-
ment de nous envoyer leurs réponses, attendu que
nous en avons besoin pour la publication de nos
rapports,

Questionnaires envoyés aux organisations groupant
des conducteurs d automobiles.

Plusieurs organisations n'ont pas encore répondu
a nos divers questionnaires relatifs aux questions
intéressant les conducteurs d'automobiles. Nous
insistons auprés d'elles pour qu'elles s'en occupent
sans délai, vu que pous avons besoin de leurs

réponses pour la publication des résultats de nos.

enguétes.
Convention pour la profectlon des ouvriers des
ports et docks.

Plusieurs organisations d'ouvriers des ports et

‘docks n'ont pas encore répondu & notre lettre-

circulaire relative aux mesures a4 prendre pour
influencer les gouvernements en vue d'uuve ratifica-
tion du projet de convention internationale pour la
protection des ouvriers des ports et docks, Nous
nous permettons de leur rappeler cette lettre en les
priant de nous répondre, pour autant qu'elles ne
I'ont pas encore fait.

Cotisations recties.

Pour 1928 :
Union des ouvriers des transports hongrois fl. 102~
Pour 1929:
Ugnion des marins d'Esthonle . . . . , 18—
Syndicat des agents des tramways de

de Lettonle, . . » + « « « + o 14~
Dour 1930:
Centrale belge du personnel des tram- .

ways et viclnaux . . oW 17345
Union des cheminots allemands e .oy 3780~
Association des employés des chemins

de fer anglais: . . . Cow .o 81771
Union des cheminots autrichiens e v . 2000~
Union des cheminots du Nord 'de Chine . 278.69
Congrés.

Upion des ouvriers des transports de Tchéco-
slovaquie, 20 et 21 avril & Aussig.

Pédération des ouvriers des transports de Finlande,
22 avril et jours suivants & Helsingfors.

Fédération suisse des cheminots, 28 et 29 juin &
Berne.
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Le personnel des cadres et des services administratifs
aux chemins de fer,
L

La classification et le stalwl du personnel.

Belgique.
Le personnel des chéinins de fer est

classé théoriquement en quatre groupes

de grandeur différente : 4. fonctionnai-
res et employés; 2. agents de surveil-
lance; 3. ouvriers commissionnés el
4. ouvriers non commissionnés.

Sont considérés comme fonctionnaires
et employés les :

techniciens (4 formation secondaire et
universitaire),

employés de bureau de tous grades,

chefs et sous-chefs de gares et de haltes,

receveurs aux billets et aux marchan-
dises,

officiers de police des gares, |,

gardes-magasins,

conducteurs sur trains de voyageurs,
chefs de trains de voyageurs, chefs du
personnel des trains de voyageurs, con-
(roleurs des trains,

facteurs et chefs-facteurs.

Le groupe des agents de surveillance
comprend les :

chefs d’ateliers, contremailtres, contre-
malitres adjoints, visiteurs de locomotive,

mécaniciens-instructeurs (chefs méca-
niciens),

agents réceptionnaires,

chefs de district,

chefs du personnel des trains de mar-
chandises,

1)1‘1gadle1 s-nettoyeurs,

lmga41e1*3~eleoh1*10mns et visiteurs- élec‘
friciens,

brigadiers d’usines & gaz.

La catégorie des ouvriers commission-
nés comprend les :

messagers et huissiers,-

mécaniciens,

surveillants de manoceuvres.

Le 4éme groupe, celui des ouvriers non
commissionnés, comprend au service
de Uexploitation: le personnel du charge-
ment et des manceuvres, y compris une
partie des surveillants de manceuvres et
les chefs de brigade, confrolenrs de
gare, aiguilleurs et agents de cabines
de manceuvres de toutes importances;
aw service de Uentretien de la voie: les
cantonniers et chefs d’équipe, les gardes-
voie, gardes-bloc et gardes-barridres, tous
les ouvriers spécialistes et chefs-ouvriers,
y compris les ajusteurs et chefs-ajusteurs
de signaux; aw service des machines et

des ateliers : les chauffeurs de locomoti-
ves, conducteurs de machines fixes, ser-
re-freins,  visiteurs et chefs-visiteurs
de matériel, ouvriers des ateliers et des
hangars et leurs chefs d’équipe, tous les
ouvriers spécialistes de méme que les
chefs-ouvriers et aides-ouvriers, les con-
ducteurs d’automobiles et électriciens.

Les agents féminins permanents ne
sont employés gqu’au service des barrié-
res et des blocs, de méme que dans le
service des trains-rapides. On n'établit
aucune distinction entre les fonctionnai-
res, les employés et les agents de surveil-
lance. L.es ouvriers commissionnés ont
un statut qui se rapproche beaucoup de
celui des fonctionnaires; il ne s’en écarte
«ue pour la réglementation du congé
annuel. La position des ouvriers non
commissionnés est par contre différente
de celle des fonctionnaires, notamment
en ce qui concerne la rétribution, les as-
surances sociales et le congé annuel. Le
droit disciplinaire est le méme pour tout
le personnel.

La législation spéciale relative aux
fonctionnaires a été limitée autant que
possible. Toutes les administrations de
I'Etat sont assujetties & la 1égislation gé-
nérale sociale et ouvriére. Avant la
guerre, des dispositions d’exception
existaient pour les agents de ’Etat en ce
qui concerne la liberté de réunion et
d’association; ces dispositions n’étaient
toutefois pas incorporées dans la loi
mais dans des circulaires ministérielles.
Apres la guerre, toutes ces mesures d ex-
ception ont été supprimées. .

Depms 1926, les fonctionnaires des che-
mins de fer ne sont plus des fonctionnai-
res publics. La Société des chemins de fer
de Belgique fut alors constituée par
acte notarié comme une entreprise pri-
vée dont les actions ordinaires sont la
propriété inaliénable de I'Btat. Sous ga-
rantie des droits acquis, tous les fone-
fionnaires des chemins de fer, repris par
la nouvelle société, passtrent au régime
du droit commun, de tout temps appli-
cable aux ouvriers, et ils furent déliés de
leur serment, Cette mesure fut accueillie
avec indifférence par les fonctionnaires
d’orientation syndicale neutre ou chré-
tienne; les fonclionnaires appartenant au
syndicalisme  socialisant 1'accueillirent
avec satisfaction.

L:aloi sur les chemins de fer prévoyait
la création de commissions paritaires
régionales pour les cquestions de person-
nel et d’'une commission paritaire cen-
trale dont les membres ouvriers seraient




désignés par les organisations du person-
nel reconnues. Conformément & la loi, la
commission centrale doit créer un nou-
veau statut du personnel, Ce travail n'est
pas encore terminé. Les questions d’im-
portance particuliére sont trailées dans
des mnégociations entre les organisations
du personnel et la direction de la société,
goit directement, soit dans la Commission
paritaire centrale.

Les employés, fonctionnaires et agents
de surveillance sont classés dans une
échelle de douze rangs hiérarchicues.
Cette échelle remonte au début de Il'ex-
ploitation des chemins de fer et n’a plus
de valeur pratique. Les fonctionnaires
d’un méme rang ont parfois des traite-
ments tout & fait différents. Les fone-
tions ne sont pas encore groupées dans
une échelle générale de traitements et
salaires. Dans le baréme des traitements,
chaque fonction est spécifiée séparément
avec les taux valables pour elle. Il existe
des différences notables de rétribution
pour des fonctions qui comportent un
travail & peu prés identique. Il y a quel-
ques années, un projet de classification
-a été élahoré. Il s'étend & 1’ensemble du
personnel, y compris les ouvriers, mais
4 Dexclusion des chefs des services ré-
gionaux et des fonctionnaires supérieurs,
et prévoit 21 échelles de traitement.

Danemark.

I’ensemble du personnel -des services
de P'exploitation, de la traction et de la
surveillance, & l'exception des apprentis
et cdes agents nommeés & 1'essai, fait par-
tie du cadre des fonctionnaires publics.
Le personnel commissionné des ateliers
et des établissements similaires est éga-
lement assujetti & la loi sur les fonc-
tionnaires, sauf en ce qui concerne les
dispositions relatives aux trailements.

Les fonctionnaires dont le traitement
annuel dépasse 4.800 couronnes sont
nommés & vie par le roi. Les autres fone-
tionnaires sont nommés par le ministre,
le directeur général ou le chef de service;
leur emploi est résiliable. La loi sur les
fonctionnaires régle jusque dans les dé-
tails le statut du personnel et les devoirs
et droits de celui-ci. A cet égard, elle
laisse bien peu a régler par la législation,
sociale générale ou par des déeisions de
la direction générale ou des ministres.

Les heures de travail aux chemins de
fer ne sont pas fixées par la loi, mais par
une ordonnance de la direction générale.

Ni les dispositions de la loi, ni les in-
structions de la direction en général, ne
sont établies de fagon unilatérale. La loi
prévoit le droit d’association des fone-
tionnaires et la reconnaissance de leurs
organisations et leur accorde le drait de
proposer des modifications d’ordre non
technique a la loi et aux prescriptions et
reglements de service et de négacier & ce
sujet avec les autorités compétentes. Les
organisations ont le droit de se faire re-
présenter aux pourparlers par des per-
sonnes qui ne se trouvent pas au service
de 1I'Etat.

travail.

L’échelle des salaires classe 'ensem-
ble du personnel, du directeur général
au garde-barriere, en 18 classes de trai-

tement,.

Allemagne. _

Le personnel des regies fédérales alle-
mandes est classé en deux grandes cate-
gories : les fonctionnaires et les ouvriers.

Aux chemins de fer sont considérés
comme fonctionnaires les agents occupés
aux services suivants : manceuvres : (bri-
gadiers de manomuvres, chefs de manceu-
vres); stgnaux et aiguilles (aiguilleurs,
agents des cabines); mowvement el bu-
reaux des gares (commis et dirigeants de
bureaux de tous grades); surveillance du
chargement (facteurs et chefs facteurs)
contrdle des billets (contrdleurs de gares)
trains: {conducteurs d’automotrices, con-
ducteurs, chefs de ftrains); visite des
trains : (visiteurs, chefs-visiteurs); ser-
vice des machines : (conducieurs de ma-
chines fixes, conducteurs d’antomobiles,
meécaniciens sur automotrices, chauffeurs
de locomotives, mécaniciens); direction
technigque et surveillance d'usines a gaz,
centrales électriques, ateliers et dépéls;
(contremalitres de tous grades, rédacteurs
techniques et non techniques, inspec-
teurs techniques et non techniques); sur-
veillance de la voie (gardes-barriéres,
gardes-voie); contrile el inspection de
l'entretien et de la surveillance de la voie
(chefs d’éguipe, surveillants de travaux,
surveillants des conduites électriques-de
tous grades, contremaitres du télégraphe
de fous grades, mécaniciens & la signali-
sation, chefs de district, chefs de section).

Font partie de la catégorie des
ouvriers : les ouvriers spécialistes et les
manceuvres des ateliers et des ateliers
d’entretien courant (nettoyeurs de loco-
motives, chargeurs de charbon et de
scories, allumeurs, nettoyeurs de chau-
diéres), les ouvriers de l'enfretien de la
voie et des conduites télégraphiques, des
hangars de marchandises, magasins de
matériel et du service du nettoyage des
voitures.

Le groupe des ouvriers contient en
outre des agents dont les fonctions sont
les mémes que celles de certains fonction-
naires, tels que les conducteurs d’auto-
mobiles, aides aux écritures, brigadiers
de manceuvres, conducteurs de grues. En
outre beaucoup d’'ouvriers sont employés
de maniére plus ou moins permanente
dans un service de fonctionnaire, tels
que : les gar¢ons de bureaux, gardes-voie,
conducteurs, contrdleurs de gare, chefs
d’équipe de la vole, brigadiers de ma-
neeuvres, aiguilleurs, conducteurs de ma-
chine fixe, commis auxiliaires, chauf-
feurs de locomotive, mécaniciens de ré-
serve, visiteurs de matériel, mécaniciens
4 la signalisation, contremaitres.

In principe, les ouvriers sont assujettis
a la législation générale sociale et du
Les questions réglées pour
eux par la législation générale, sont
réglées pour les fonctionnaires, soit au

moyen d'une législation spéciale, soit au
moyen de décisions des autorités. Tandis
(que, par exemple, les ouvriers traitent
individuellement ou collectivement avec
les employeurs (les autorités) et signent
des contrats collectifs réglant les salaires,
la rétribution des fonctionnaires est pré-
vue dans la loi des finances. Tandis que
les heures de travail des ouvriers sont
réglées par la loi sur la durée du travail,
les heures de travail des fonctionnaires
sont fixées par des instructions des auto-
rités (ministéres) gui peuvent §'écarter
sensiblement des dispositions de la loi sur
la durée du travail.

La transformation des chemins de fer
de I'litat allemand en Deutsche Reichs-
bahngesellschaft ne comporte pas beau-
coup de changements pour les ouvriers 4
cet égard. Elle a apporté par contre des
changements frés importants pour Ies
fonctionnaires. De fonctionnaires publics
aclirects», ils sont devenus des fonction-
naires «indirects». La législation applica-
ble aux fonctionnaires publics est rem-
placée pour eux par la loi sur le person-
nel des chemins de fer et par le statut du
personnel. La loi sur le personnel regle
en principe un certain nombre de ques-
lions, telles que: le passage du service

du Reich au ' service de la Société,
la nationalité des fonctionnaires, les
devoirs et le secret  professionnel,

I'exercice d'une profession secondaire, le
régime disciplinaire, la responsabilité
pour les déficits de caisse, les assuran-
ces sociales, mais elle laisse au statut du
personnel le soin de régler les détails.
Ce statul est édicté par la Société; il ne
s’agit donc pas d'une loi, bien que la loi
en prescrive la promulgation. Attendu
que les fonctionnaires ou les organisa-
fions de fonetionnaires n’entrent pas en
pourpariers et ne concluent pas de con-
trats individuels ou collectifs avec 1'em-
ployeur (les autorités publiques), mais se
soumettent en tant que serviteurs de
I'Etat, aux décisions du Parlement et des
autorités, le statut du personnel a le ca-
ractére unilatéral d'un réglement imposé
par la Société et ne peut pas étre consi-
déré comme une convention. C’est ainsi
que la Société des chemins de fer dispose,
a I'dgard de ses {fonctionnaires, des
mémes attributions que le Parlement et
les autorités administratives du Reich
(ministeres) & I'égard des fonctionnaires
publics.

Le budget de la Reichsbahn n’est pas
un budget légal. Attendu que les fone-
tionnaires directs ou indirects de 1'Etat
n'ont pas la faculté de conclure des can-
trats individuels ou collectifs réglant les
traitements, la compagnis des chemins de
fer fixe de fagon arbitraire la réiribution
de ses fonctionnaires, au méme titre que
le fait le Parlement pour les fonctionnai-
res publies. ‘

Les fonctionnaires des chemins de fer
sont classés en 17 échelles de traitement.
Ces échelles g’appliquent & tous les fonc-
tionnaires, a 1'exclusion du directeur gé--
néral et de ses adjoints immeédiats.




La responsabilité des cheminots dans les accndents de

chemins de fer.

La France abolit la détention préventive.

Le ministre francais de la Justice vient
d’adresser aux parquets une circulaire
sur les mesures judiciaires & prendre a
la suite d’accidents de chemins de fer
contre les agents supposés responsables,
et en partwuller contre les mécaniciens,
les aiguilleurs et les gardes-bharriéres.

Le ministre des Travaux publics avait
notamment signalé que l'incarcération
préventive se justifiait de moins en
moins en celte matiére, maintenant que
la répétition des signaux d'une part et la
perfection réalisée dans les enclenche-
ments d’autre part, permettent de déter-
miner presque & coup sur, et sans con-
testations possibles, la responsabilité des
agents mis en cause.

Le ministre de la Justice estime, com-
me son collegue, qu’il s'agit 1a de délits
involontaires, imputés le plus souvent &
des prévenus jouissant de bons antéce-
dents, et que la liberté prov1so1rc, doit
gtre ici la régle, sous peine de porter &
la liberté des citoyens une atteinte in-
justifiée. :

(est pourcuoi il a précisé dans sa ré-
cente circulaire, que la détention préven-
tive ne devra, en cetle matiére, &tre
requise que dans des cas exceptionnels et
lorsqu'elle: apparaitra comme indispen-
gsable & la manifestation de la vérité. .

Quel autre ministre de la Justice va
suivre cet exemple? -

Les buts de la rationalisation.

A la deuxiéme conférence des conseils
d’entreprises et conseils de fonctionnaires
de la Reichsbahn, le camarade Hans Jahn
fit un discours sur l’économie des che-
mins de fer allemands. Dans l'introduc-
tion & son discours, il affirma cue la
Reichsbahn et les cheming de fer en gé-
néral ne pourront pas se soustraire a la
rationalisation. - in principe, dit-il, le
mouvement syndical ne peut pas s'oppo-
ser & la rationalisation. Le caractére uni-
latéral des efforts de rationalisation qui
empéche ue les perfectionnements tech-
niques répondent & leur bui social et
dconomicue, fut par contre 'objet de cri-
tiques véhémentes de la part de Jahn.

Ceux qui poussent actuellement la ra-
tionalisation considérent leur tache com-
me un probléeme purement technigue.
Toute leur attention va au perfectionne-
ment des machines, aufomates et métho-
des de travail. I’homme, comme élément
de production, w’entre dans leurs caleuls
gque comme unité arithmétique. Toutes
considérations sur les hesoins et réactions
physiologiques et psychiologicques des tra-
vailleurs font défaut dans les projets de
rationalisation. C’est 1d un grave défaut
gui donna liew & Jahn de déclarer : «ll
faut que nous devenions assez puissants
pour arréter des mesures de rationali-
sation fautives et néfastes et que nous
soyons -assez forts pour faire rentrer
nombre de nos camarades dans le cadre
d’'une méthode de fravail rationnelle ef

intelligente.n Cette affirmation permet de

mesurer & quel fiasco s’exposent les tech-
niciens aux. vues courtes.

La rationalisation actuelle n’atteint pas
son but économigue. Elle n'augmente pas
les débouchés, ni par un reldvement des
salaires, ni par un abaissement des prix.
L’aceroissement de la capacité de pro-
duction n’est pas utilisé pour augmen-
ter la production, mais simplement
pour diminuer la main-d’ceuvre em-
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ployée. Ceci revient dans la pratique a
faire baisser le colb d’une production
restant invariée — ou méme rétrécie —
dans I'unique but d’augmenter les excé-
dents d’exploitation, ¢'est-d-dire les héné-
fices. Un autre résultat, qui n’est peut-
&tre pas voulu, est un affaiblissement
du pouvoir d’achat, d'une part, par la
suppression des rvevenus des travailleurs
perdant leur emploi et, d’autre part, par
la pression que ces éléments sans travail
exercent sur le niveau des salaires. La
manitre dont la rationalisation mancue
son but économique est un véritable
échec social.

Aprés ces critiques d’ordre général,
I’attention du rapporteur se porta sur les
projets d’avenir. de la compagnie des
chemins de fer allemands. Les efforts
actuels tendent vers une normalisation
aussi poussée que possible du matériel
roulant. Tandis qu’en 1913, le nombre des
types de locomotives était de 210, il n'y
en a plus aujourd’hui que 60 et dans
quelcque temps, leur nombre sera de 35
& 40. Ceci facilite la normalisation et la
production en série et & meilleur compte
des pieces de rechange, ce cui permet &

son tour de réduire le capltal immobhilisé
dans les stocks,

Les ateliers ont déja durement ressenti
l'atteinte de la rationalisation. Le nom-
bre des - ateliers centraux et régionaux
passa depuis 1920 de 144 & 78, Le nombre
des emplacements de réparation de loco-
motives passa de 4.500 & 1.200. Le nombre
bre des ouvriers des ateliers diminua de
118525 en décembre 1925 & 101.944 en
octobre 1929, c'est-4-dire de 9.4 9, en trois
années 3/4 aprés les grandes compres-
sions des effectifs. Le rendement aug-
menta, de 1925 & 1928, exactement de
27,2 %. Que reste-t-il encore & rationali-

ser ? Les ateliers se spécialisent; des types-

déterminés de locomotives et de voitures
sont - attribués & chacun. Cetle spéciali-

sation facilite la standardisation des mé-
thodes de travail, 1la normalisation et le
stockage des pieces de rechange, I’éfude,
la division, la combinaison et le calcul
des opérations du travail d'apres les
principes de Taylor. L'augmeniation in-
cessante -du rendement rend des ateliers
superflus, Toute une série d’ateliers, par-
ticulierement ceux pour lesquels le choix
de I'endroit avait été déterminé par des
considérations d’ordre pclitique, sont con-
damnés & disparaitre. D’importantes
communes se voient menacées de perdre
la principale entreprise industrielle de
leur territoire. Si les perspectives sont
sombres pour beaucoup d’ouvriers des
ateliers centraux et régionaux, 1'avenir
semble plus favorable pour les agents
des dépdts et ateliers d’entretien courant.
Fvidemment, il faub signaler également
cue I'augmentation du rayon d’action des
moyens de traction, allant de pair avec
la rationalisation des horaires, diminue
le nombre de ces dépdts et ateliers. Les
perspectives plus favorables sont déter-
minées par l'extension des travaux dont
ils sont chargés. A l'avenir, ils devront
exécuter les réparations nécessaires en-
fre deux revisions périodiques des loco-
motives, tandis que jusqu’d présent, ils
ne s’occupaient que de I’entretien cou-
rant des machines. Ces mesures trouvent
leur cause dans les distances plus gran-
des entre 1'endroit d'utilisation des véhi-
cules et le siége de D'atelier spécialisé.

La rationalisation se fixe encore un
autre bul: la suppression des salaires
aux pieces. Le systéme acluel d’études
des procédés de travail et des temps de
fagon, pratiquées en régime de salaire
aux pieces ou de salaire horaire avee
primes sur les temps alloués;, doit
fournir la base pour la régularisa-
tion de la capacité de rendement des
divers services interdépendants d'un
méme établissement. Une fois le maxi-
mum de synchronisme atteinf, un
rythme de fravail déterminé peut
étre imposé & l'ensemble de 1'éla-
blissement. Les sursalaires payés a pré-
sent pour stimuler 'activité des travail-
leurs pourront alors é&tre supprimés.
Chacque machine, chaque automate et
chaque homme seront contraints & faire
passer & un moment déterminé une
quantité de travail déterminée au chan-
tier voisin. Le rapporteur considsre qu’il
est probable que les méthodes de ratio-
nalisation actuelles conduiront & ce bud,
en dépit de leurs défauts. Cela fera dis-
paraitre, tout en comportant de graves
dangers, Dbeaucoup de raisons d’irrita-
tion, de dépit et de marchandage inhé-
rentes aux défectuosités du systéme actuel.
Gependant, le terrain de D'action syndi-
cale autour du niveau du salaire horan'e
s'élargit en méme temps.

11 faut que 76 9 de toutes les marchan-
dises transportées soient transhordées au
moins trois fois. Il tombe sous le sens
que, dans ce service, il y a de quoi ratio-
naliser, ne fut-ce que par la congurrence
des transports automobiles.




Afin de pouvoir conserver le trafic des
colis ou de pouvoir nouvellement accué-
rir-le trafic perdu, la Reichshahn a créé
ces derniers temps un transport rapide
de colis. Ces marchandises sont transpor-
tées par des trains légers de marchandises
4 4 & 8 essieux qui circulent & une vites-
se commerciale de 30 km. a 1’heure, au
lieu des 8 & 10 km. généralement parti-
qués dans le transport des marchandises.
Les trains partent directement des han-
gars. Ce nouveau systéme est actuellement
3 Dessai dans un réseau régional, mais
on peut compter qu’il sera prochaine-
ment étendu & I'ensemble du pays. Les

pronostics des techniciens sont éton-

nants : ils comptent que la nouvelle mé-
thode ameénera une économie de 6.000
wagons et une diminution des hangars de
transbordement de 218 & 77! Beaucoup
d’ouvriers aux marchandises se voient
menacés dans leur existence.

Les 'suites de cette innovation ne se
feront pas tant sentir dans le service des
trains, aussi longtemps que ces trains de
marchandises légers circuleront en sup-
plément. Toutefois, lorsque le train léger
remplacera d’autres trains de marchan-
dises, on remarquera bien que celui-cine
flemande que 2 4 3 gardes-convoi, tan-
dis cque les trains ordinaires pour le
transport’ de colis ont besoin de 4 4 6
hommes. IL’intention existe en outre —

et ici, le personnel de la locomotive est

atteint — de faire remorquer ces trains
légers de marchandises par des automo-
trices. Afin de raccourcir les arréts des
trains devant les hangars de marchandi-
ses, les colis seront placés dans des con-
tainers munis de roulettes qui pourront

étre poussés du wagon dans le hangar ef

vice-versa. Résultat : une diminution du
temps d'arrét de 7/8 !

» Une certaine critique contre 1'insuffi-
sance de la rationalisation dans ce ser-
vice semble percer dans le discours du
camarade Jahn. A lintérieur des dépots
de marchandises, on doit encore la plu-
part du temps ayoir recours & la force
humaine; il reste des travaux qu’on ne
saurait mécaniser. 11 faudrait donc que
Patlention  soit portée davantage sur la
protection de la force humaine. Beau-
coup de diables de camionnage sont trop
lourx_:ls ou de forme peu praticque. Dans
Plusieurs dépots, le pavé carrossable est
en mauvais état, ce qui rend le travail
plus pénible. Les différences de niveau
entre le fond du wagon et la rampe de
transbordement déterminent un gaspil-
lage de la force humaine et constituent
un -danger incessant d’accident.

_Dans le service de V’entretien de la voie,
il devient de plus en plus évident que de
trop grands capitaux sont engagés dans
les stocks de matéricl. Le nombre des
dépdts de matériel sera diminué. Que
dgvr& faire la Reichsbahn du surplus
d’ouvriers? On prépare une nouvelle

répartition des sections des chefs de

- district. 11 existe A présent des sec-
thns ayant 35 km. de ligne prin-

cipale et d'antres gui n'ont que 12
km. de ligne secondaire. Bien que le
déplacement des limites des sections ne

.comporte pas de compression des effec-

tifs, les ouvriers de la voie ne manque-
ront pas cependant d’en avoir des désa-
gréments et des tracasseries.

Le service des manceuvres est égale-
ment sujet & une double rationalisation.
La capacité de rendement des gares de
[riage est augmentée par un usage plus
répandu des huttes de manceuvres et une
transformation des réseaux de manceu-

vres. Des freins mécanigues seront appe-~

1és 4 empécher les nombreux d’accidents
découlant des patins de frein et devront
en méme temps accélérer le travail et
diminuer les effectifs. Cette rationa-
lisation des gares de tirage aménera
d’autre part une concentration du
travail dans les gares les mieux situ-
ges et la mise hors de service d’autres
geres, Le nombre actuel de 1118 gares de
triage sera certainement réduit,

The right man in the right place, voild

le principe directeur dans la rationalisa-.

tion de la politique du personnel. Les
examens posent aux candidats des exi-
gences sans cesse accrues — avec le cho-
mage on ne manque jamais de candidats
— et les tests psychotechniques viennent
compléter les méthodes de sélection sui-
vies jusqu’iel. ‘

L’espace limité nous contraint a ne men-
tionner qu'en passant toute une série
d’autres facteurs: le perfectionnement
technicue des locomotives (puissance de
traction augmentée, nouvelles chaudiéres
de 60 a 100 atmospheres de pression, dis-
positifs réalisant des économies de com-
bustibles, chauffage au charbon pulvé-
risé); la misé en service de wagons de
marchandises de grande capacité (50 & 60
tonnes) munis de dispositifs de déchar-
gement automatique, l'augmentation de
la vitesse des convois ete,

La lutte des syndicats porte contre la
Jorme de larationalisation et s’éléve con-
tre la rationalisation mal comprise, sy-
nonyme d'une exploitation outrée de la
force-travail et de recherche du lucre.
Les syndicats préconisent la rationalisa-
tion véritable qui épargne la force-travail
et vise A& relever le niveau de vie des
masses. ‘

La rationalisation n’est pas seulement

un probléme d’ordre technique. Les pro-.

jets de rationalisation doivent étre congus

de facon vaste et ne pas rester limités a.

la fabrication d'un seul produit ou &
'accomplissement d’un seul progrés. Il
faut qu’ils tendent & 1'établissement de

I'équilibre .entre la production et la con-

sommation. Une augmentation de la ca-
pacité de production doit marcher de
pair avec une augmentation correspon-
dante du pouvoir d'achat des masses,
véalisée soit par un abaissement des prix,
soit- par un relevement des salaires. Ici
s'applicque le . principe : «qui s’arréte,
reculen. A défaut d’augmentation du pou-
voir de consommation des masses, les en-

treprises rationalisées rejettent de la
main-d’ceuvre qui va rejoindre 1’armée
des choémeurs, pdrtant le pouvoir de
consommation diminue.

Il ne faut pas que les projets de ratio-
nalisation diminuent le dégré d’occupa-
tion. Lorsqu’il n'est pas possible de pré-
voir dans un projet de nouvelles possibi-
lités d’emploi pour la main-d’ceuvre de-
venue superflue, 1'ensemble deg projets
doit établir une compensation permettant
de conserver dans le processus de pro-
duclion tous les éléments en surnombre.

Ceite compensation peut étre réalisée
par une réduction de la durée du travail

sous un double aspect : réduction de la,
journée de travail et diminution de la’

limite d'age pour l'entrée en jouissance
de la retraite. Afin de préserver de la mi-

sere les travailleurs privés de leur emploi,

I’assurance-chémage doit étre perfection-
née et étendue. Pour pouvoir faire rentrer

les chomeurs aussi rapidement gue pos-

sible, et & la place qui leur convient, dans

le processus de production, 1'institution’

du placement de la main-d'ceuvre doit
&tre réorganisée el élargie, en tenant
compte notamment de la nécessité de
changements de métier. - T
La rationalisation n’est pas une ques-
tion qui regarde uniquement [’em-
ployeur. Elle intéresse de larges couches

de la population : les ouvriers et les con~

sommateurs. C'est a I'Biat qu'incombe la
tache de surveiller la rationalisation et
de veiller 2 ce qu’elle soit pratiquée avee
méthode. Dans le domaine de la produe-
tion, la rationalisation doit englober des
industries- entiéres et les concentrer. La
distribution des marchandises se fait par-
tiellement de maniére peu rationnelle,
I’Etat doit y apporter la rationalisation.
En partie, elle a été rationalisée par les
cartels et les trusts, cela toutefois non
pas au profit, mais, la plupart du temps,
aux dépens du consommateur.  C'est 13
que le contrdle de I'Etat doit intervenir.
L’inspection du travail déja existante
doit s'adapter plus rapidement au -déve-
loppement technique. Afin de faire face
comme il convient & ses tdches nouvelles
eb anciennes, 1'Etat a besoin d'installa-
tions adéquates, d’instituts de recherches
scientifiques et de la collaboration. de
représentants des travailleurs organisés.

La rationalisation met les syndicats en

face de graves problémes dans le domaine’

économicue. A cela s’ajoutent les proble-
mes qui se posent entre les quatre murs
d’un établissement. Il faut que les sala-
rids aient  voix au chapitre, en ce qui
concerne l'introduction de nouvelles mé-
thodes de travail et 1a prise de mesures de

réorganisation. Les hommes qui travail-

lent dans une industrie doivent disposer
des moyens propres & leur permettre de
défendre leur esprit et leur corps, leurs
intéréts » moraux et matériels, contre les
conséquences - néfastes d'une rationalisa-

- tion mal appliquée. La revendication de la
démocratie industrielle se trouve & la base’

du probléme de la rationalisation.

17

e




La sécurité du travail des chauffeurs professionnels. ?

La 1léme session de la Conférence
internationale du Travail, siégeant en
1928, adopta, sur la proposition dua groupe
ouvrier, une résolution qui invite le Con-
geil d’administration dn Burean inter-
national du Travail & examiner dans
quelles conditions pourrait &tre ouverte
une enquéte concernant 'importance des
dangers auxguels sont exposés dans Vexer-
cice de leur profession les conductenrs
d’automobiles et les antres travailleurs
employés dans l'industrie automobile,

La «Chronique de la Sécurité Indus-
trielle» (une des publications officielles
du Burean international du Travail) donne
dans son numéro de septembre-octobre
1929, un article sur la séeurité du travail
des chauffeurs professionnels, article qui
trouve, supposons-nous, son origine dans
la résolution mentionnée ci-dessus.

Selon les renseignements de 'auteur, ["article repose
sur les lois et ordonnances en vigueur dans les pays
suivants: Allemagne, Autriche, Belgique, Etats-Unis,
France, Grande-Bretagne, Inde, Japon, Suisse,
Tchécoslovaquie, L'auteur s'est en outre servi de
la documentation fournie par les Bureaux de cor-
respondance du Bureau international du Travail,
de méme que des documents préparés par notre
Feédération internationale pour la Conférence des
conducteurs d'automobiles tenue a Paris en juin 1927,

L'article groupe de la fagon snivante
les facteurs principaux  qui sont & con-
sidérer dans 1'’étnde de la prévention des
accidents du travail auxquels sont exposés
leg chauffenrs:

12 la réglementation générale de la circulation;

20 les conditions techniques auxquelles doivent
satisfaire les véhicules & moteur pour &tre
admis a circuler et leur contrdle ultérieur;

3o la formation professionnelle des conducteurs
qui, prise dans un sens large, peut eompendre,
outre l'apprentissage, une éducation postsco-
laire au moyen des méthodes du safety first;

4o les prescriptions de sécurité applicables aux
garages, considérés comme établissements in~
dustriels.

Ensunite Varticle donne un exposé des
mesnres légales et antres prises dans les
pays auxquels s'étend lenquéte.

La réglementation de la circulation.

Il est évident que la réglementation
générale de la circulation tend plutdt &
la protection générale du public et des

chanffenrs et non pas & la protection
spéciale des conducteurs d’antomobiles en
leur qualité de travailleurs. C'est pour

cette raison que l'étnde de la réglemen-

tation de la circulation dépasse la com-
pétence de }Organisation internationale
du Travail

L'auteur de l'article souligne & juste titre l'im-
portance, pour l'étude du probléme de la prévention
des accidents, de recherches scientifiques et de sta-
tistiques précises et completes. Il indique que cer-
tains principes que l'expérience a permis d'établir
en matiére de prévention des accidents, doivent
servir de guide aussi bien sur la route que dans
une entreprise industrielle. L'application de la loi
doit en outre &tre assurée par un contrdle efficace
et compétent. Peut-gtre y a-t-il moins lieu de se
déclarer d'accord avec son affirmation qué «les orga-
nismes privés peuvent jouer un .rdle de premier
plan» dans l'ceuvre de propagande éducative et
peuvent aussi «collaborer utilement a |'ccuvre indis-
pensable d'élimination des points dangerenx de la
route».

Un autre point important est mentionné encore,
4 savoir la nécessité de mieux adapter les régle-
ments routiers aux besoins du trafic d'aujourd’hui,
ou plutdt la nécessité d’une unification des régle-
mentations qui varient a4 présent d'un pays a l'autre
et parfols méme d'un point & un autre du territoire
du méme pays. «L'adoption de codes de la route
aussi uniformes et aussi universels que possible,
visant toutes les catégories d'usagers de la voie
publique, aux régles simples et précises ne prétant
a aucune ambiguité dans I'interprétation et dans
'application, constituerait un progrés trés considé-
rable qui ne pourrait manquer de se traduire par
de fortes économies de vies et d’'argent sur le cha-
pitre accidents du travail.»

Dispositions techniques applicables auw
véhicules.
Concernant la construction des véhicules

automobiles, l'article dont nous parlons

indique gune l'accord est & peu prés unanime
sur la revendication que le conductenr
doit &tre & méme de pouvoir actionner
de son siége les organes de manceuvra et
consulter les appareils indicatenrs sansg
cesser de surveiller la route. Les avis
sont également & peu prés unanimes con-
cernant la nécessité de deux systdémes de
freinage indépendants — dont l'un doit
agir directement sur les roues ou sur les
couronnes immédiatement solidaires de
celles-ci — de méme que concernant la

‘nécessité d'indiquer sur le véhicule le

poids & vide et la charge utile maximum.

*) La parution de cet article a, & notre regret, été retardée par l'abondance d’autres matiéres.
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En Californie tout véhicule utilisé dans un but
commercial doit &tre muni d'un pare-brise.

Les dispositions relatives aux remorques sont un
peu moins uniformes, En FPrance, on n'exige de
freins sur les remorques que s'il y en a plus d'une.
En Belgique, le nombre des remorques est limité &
trois, la longueur totale du convoi ne devant pas
dépasser 25 métres; le nombre des convoyeurs doit
étre suffisant et V'un d'eux doit marcher derriere le
convoi s'il v a plus d'une remorque. En Autriche,
en Hongrie, en Suisse (dans le canton de Genéve)
et en Tchécoslovaquie, la remorque doit &tre atta-
chée au véhicule tracteur en telle sorte que dans
les virages, les roues de la remorque suivent autant
que possible les traces de celui-ci. Lorsqu'il n'est
pas possible d'actionner le frein de la remorque du
sicge du conducteur du véhicule tracteur, on exige
de fagon générale que la remorque soit montée par
un convoyeur avec lequel le conducteur doit facile-
ment pouvoir communiquer au moyen de signes.
Il y a en outre 'assez généralement une prescription
disant que les feux du véhicule automobile doivent
étre disposés de maniére a éviter I'éblouissement
lors de croisements nocturnes,

Les véhicules lourds font en général l'objet de
prescriptions spéciales, En Angleterre par exemple,
la longueur ne peut pas excéder 8,40 ‘m. et elle
ne peut pas 8tre supérieure’ @ 793 m. sil y a
une remorque. Le poids & vide maximum admis est
de 7,25 tonnes. Pour les véHicules a 6 roues, la
longueur admise est portée 3 9 m. 15 et le poids
maximum & 10 tonnes. La somme des charges par
essieu ne peut pas dépasser 19 tonnes (12 tonnes
pour les véhicules effectuant un service public) et
la charge par essieu ne doit pas excéder 7,5 tonnes
{ou 4,5 tonnes, lorsqu'il s'agit de véhicules effec~
tuant un service public),

Les prescriptions relatives aux véhicules affectés
aux services publics, tels que les taxis et particu-~
lierement les autobus, sont généralement trés strictes,
Souvent ces dispositons ont un caractére local.
Elles sont imposées par les autorités municipales
ou autres, compétentes pour l'octroi de la conces-~
sion, I est d'un usage général que les véhicules
automobiles, particuli¢rement ceux destinés aux
transports publics, solent vérifiés avant leur admis-~
sion a la circulation, Parfois les véhicules sont
encore régulidrement ingpectés par la suite; ce
systéme entre de plus en plus en vigueur. A Paris,
les véhicules sont réguli¢rement vérifiés par la police.
Il en est de méme en Suisse, dans le canton de
Saint-Gall, et, dans certains cas, en Allemagne. La
ville de Vienne posséde un service spécial d'inspec-
tion pour les entreprises de commerce et les trans-
ports. Dans les autres parties de I'Autriche, l'obser-
vation des dispositions protégeant les chauffeurs
professionnels -est contrélée par les inspecteurs du
travall,

Le systéme adopté en Allemagne pour la préven-
tion des accidents présente un intérét particulier et
mérite par conséquent d'gtre mentionné de maniére
plus spéciale. La lol sur les accidents du travail
prévoit la création d'institutions d'assurance, dites
Berufsgenossenschaften, auxquelles incombe la sur-
veillance del'observation des prescriptions de préven-
tlon des accidents. Ces associations ont la faculté
de rendre des dispositions préventives qui doivent
gtre respectées par les patrons aussi bien que par
les ouvriers. Le contrdle est exercé par des fonc-
tionnaires de ces associations, Attendu que ces
assoclations ont l'obligation de verser des indem-
nités en cas d'accident du travail, elles ontévidem-
ment intérét & ce que le nombre des accidents soit
aussi restrelnt que possible, C'est ce qui explique




fes dispositions souvent trés rigoureuses. Nous
faisons suivre icl quelques dispositions intéressantes
du réglement de la Berufsgenossenschaft der Privat-
fahrzeug- und Reittierbesitzer (Association profes-
sionnelle d'assurance des propriétaires de véhicules et
de chevaux de selle).

Tout véhicule automobile doit &tre pourvu d'un
stege fixe pour le conducteur et d'un marche-pied.
Les automobiles et remorques d'une grande hauteur
doivent avoir un marche-pled pour le chargement
et le déchargement; ces marche-pieds ne se trouveront
pas & plus de 60 cm. du sol et seront construits de
maniére & écarter tout danger de glissade. L'échap-
pement doit étre aménagé de maniére a ne pas in-
commoder le conducteur. La manivelle de mise en
marche doit automatiquement cesser de suivre le
mouvement dés que le moteur commence &
tourner. Les moteurs de plus de 25 CV. au frein
doivent avoir une manivelle de stireté ou un retard
automatique de l'allumage au départ. L'attelage des
convois doit &tre tel que l'accrochage des véhicules
peut- &tre fait sans qu'il y ait besoin de se placer
entre les véhicules ou de maniére que toute collision
entre le tracteur et la remorque soit impossible, Le
remplissage du réservoir d'essence ne peut &we fait
qu'avec le moteur arrété. Chaque véhicule doit
transporter si nécessaire du matériel pour faciliter
le chargement et le déchargement et doit toujours
2tre muni d’'un matériel de premier secours protégé
contre toute souillure,

La formation professionnelle des chawjfeurs,

En ce qui concerne la délivrance du
permis de conduire, des prescriptions trés
différentes existent dans les divers pays.
11 est cependant d’un usage assez général
de fixer un 4ge minimum pour I'obtention
du permis. Cet 4ge est parfois trés bas.
Pour la conduite de véhicules affectés anx
transports publics, les prescriptions sont
généralement plus séyéres.

En Allemagne, toute personne désirant obtenir un
permis de conduire, doit sublr un examen et avoir
au moins 1'ge de 18 ans (21 ans pour les autobus),
Le candidat doit remettre un certificat médical et
une déclaration de formation théorique et pratique
par une institution officiellement reconnue. Des dis-
positions analogues existent en Autriche.

Il existe en Espagne deux espéces de permis,
Pour obtenir un permis de la premiére catégorie, il
faut &tre en possession, depuis au moins un an, du
permis de la deuxizme catégorie et faire preuve de
certaines connaissances techniques. Pour conduire
un autobus, il faut posséder un permis de la premiére
catégorie et avoir au moins I'age de 23 ans; le
permis de la deuxiéme catégorie est remis a toute
personne ayant au moins 1'age de 18 ans et pouvant
remettre un certificat de bonne conduite, un certificat
médical et, le cas échéant, I'autorisation des parents.
Les examens pour ce permis sont trés faciles,

En  Finlande, tout candidat désirant obtenir un
permis doit remettre un certificat d'un expert attestant
qu'il est au courant de Ia coostruction, de l'entretien
et du maniement de véhicules automobiles. Il faut en
outre que le candidat ait au moins 18 ans et soit
<onnu comme étant de bonnes mceurs et exempt de
défauts physiques pour obtenir le permis qui est
valable pendant 5 ans. Pour la conduite de véhi-
<ules commerciaux, une autorisation spéciale est
exigée, Le candidat doit avoir au moins 'dge de
21 ans et avoir travaille, comme régle,. pendant
trois mois dans un atelier de réparations.

En France, I'age minimum pour obtenir un permis
de conduire est de 18 ans. Le candidat doit subir
un examen portant sur les aptitudes physiques, la
<onnaissance des organes moteurs du véhicule et de
la conduite, ainsi queé la connaissance des réglements
de la circulation. Pour conduire les voitures de place
a Paris, il faut, outre le permis, un diplome de la
préfecture sur examen de la capacité profession-
nelle. Il faut également avoir 21 ans révolus, &tre
de bonne conduite et exempt d'infirmités ou de tares

susceptibles d'empécher I'exercice de la profession.

En Grande-Bretagne, le permis de conduire est
remis 4 toute personne qui en fait la demande.
Pour la couduite de véhicules publics, il faut cepen-
dant posséder un brevet spécial. A Londres, par
exemple, ce dernier n'est accordé qu'aux personnes
ayant au moins 21 ans, sur présentation d'un certi-
ficat médical et a la suite d'une enguéte sur la
moralité et d'un examen pratique trés sévére.

En Californie, il existe deux sortes de permis, le
permis ordinaire, délivré a partir de l'age de 14
ans, et le permis de chauffeur professionnel, délivrée
a partir de 1'a4ge de 18 ans, tousdeux, aprés un examen,
aux candidats physiquement et moralement aptes.

Au Japon, la délivrance du permis est dépendante
des conditions suivantes: dge minimum de 18 ans,
aptitudes physiques et morales, examen théorique
et pratique.

Les grandes entreprises de transports en commun,
forment en général elles-mémes leurs conducteurs
d'autobus. L’article dont nous parlons fait particu-
lierement mention de |'école pour chauffeurs d'autobus
créée par la Société générale des autobus londoniens,
Les candidats désirant entrer au service de cette
compaguie, doivent subir un examen médical trés

- strict ot 40 0/y environ des candidats sont éliminés,

L'apprentissage qui suit de trés prés la pratique, est
d'une durée maximum de 34 jours.

L’article mentionne encore la campagne
de propagande menée aux Itats-Unis et
dans certains pays européens, en faveur
de la sécurité, campagne & laquelle 'auntenr
accorde nne grande importance.

Les garages.

L’article fait mention des preseriptions
existant en France, et en Grande-Bretagne
sur les garages et l'emmagasinage et
transport de lessence. Attendu qu’il ne
donne pas beaucoup de détails, nous
n’insisterons pas ici sur ces prescriptions.
En ce qui concerne la Belgique, antenr
signale comme une preuve de ce que les
autorités belges se sont particuliérement
préoccupées de la protection des salariés
de l'industrie des transports, le fait que
la surveillance sur Papplication de I'arrété
royal réglementant I'emmagasinage et la
vente du pétrole et des essences du pétrole,
est confiée au wministére de 1'Industrie,
dn Travail et de la Prévoyance sociale.
Les principales dispositions de 1’arrété en
cause sont les smivantes:

Le garage sera séparé de tous locaux habités
par des murs, planchers, cloisonsa I'épreuve du feu.
Le sol sera uni, imperméable et incombustible. Les
bidons contenant ou ayant contenu de I'essence, ne
peuvent se trouver que dans le local destiné a leur
emmagasinage. Le garage sera ventilé en permanence.
L'éclairage se fera de préférence par lampes électri-
ques a incandescence. Il est interdit de placer un
foyer a feu libre dans le garage, de fumer et d'al-
lumer les phares non électriques des voitures dans
le garage. Un matériel déterminé de moyens d'ex-
tinction sera placé dans le garage. Sauf autorisation
spéciale, il n'y aura pas de machines-outils action-
nées mécaniquement, Seules les lampes électriques
cuirassées seront utilisées pour éclairer les fosses,
Ces derni¢res auront une sortie alséz pour le per-
sonnel, quelle que soit la longueur des véhicules, Le
local ne pourra &tre utilisé que comme garage. Il
est défendu d'y déposer des substances facilement
combustibles ou inflammables, :

D’autres prescriptions intéressantes sur
ces questions ont été rendues par la Fédé-
ration allemande des associations profes-
sionnelles d'assurance; elles s’'appliquent
4 toutes les entreprises soumises d 'assu-
rance obligatoire. Lie réglement prescrit
ce qui suit:

Les garages doivent &tre comsidérés comme des
locaux présentant un danger d'incendie au sens des

prescriptions de la Fédération allemande des électro-
techniciens.

- Selon leur grandeur et leur aménagement, les
garages doivent posséder une ou plusieurs sorties
de secours, Les portes doivent s'ouvrir facilement
a I'extérieur.

Des fosses collectrices de grandeur suffisante
recueilléront l'essence et I'huile qui se sont écoulées.

Il doit &tre facile de quitter les fosses mémes cou-
vertes de voitures. Des escaliers existeront des deux
cotés. Les fosses ne seront pas encombrées. Celles
qui ne servent pas seront couvertes, les fosses rela-
tivement profondes seront munies de systémes d'aé-
ration.

Tout garage doit &tre pourvu de dispositifs de
ventilation d'au moins 400 cm? de surface totale
immédiatement au-dessus du sol (on peut ménager
des fentes sous les portes ou percer celles-ci de
trous de 5 cm, de diamétre au moins),

Ces ouvertures ne dolveant pas &tre obstruées.

Ubpe wventilation artificielle peut &tre requise dans
les grands garages (au sous-sol notamment), Les
parties des moteurs électriques de ventilation sus-
ceptibles de produire des étincelles seront placées
en dehors des locaux,

Les moteurs ne doivent &tre mis en matrche que
st les portes du garage sont ouvertes ou la venti~
lation artificielle assurée. Il est recommandé d'éva-
cuer & l'air libre, par une tuyauterie les gaz d'échap-
pement.

Les garages seront chauffés seulement par:

a. des potles de faience alimentés du dehors et
dépourvus de saillies pouvant recevoir des objets;

b. d'autres pogles alimeatés de 'extérieur, isolés
du garage par ume paroi réfractaire jusqu'au
voisinage du plafond;

c. un chauffage par la vapeur & basse pression
ou l'eau chaude avec chaudiére hors du local ;

d. un chavffage par la vapeur a haute pression
(avec chaudigre & l'extérleur) a condition que
les tuyaux de chauffage soient & 2 m.au moins
au-dessus du sol;

e, un chauffage électrique & température des élé-
ments n'excédant pas 200 degrés.

Lorsque les corps ou tuyaux de chauffage sont
a4 moins de 2 métres du sol, ils seront entourés par
une tdle perforée ou un grillage distant de 20 cen-
timétres.

Les garages doivent &tre bien éclairés, On ne
doit pénétrer dans les garages, dépSts d'essence et
locaux de charge d'accumulateurs, gu'avec des
lampes électriques ou de streté, Il est défendu de
fumer dans ces locaux.

Du matériel facllement accessible et bien entre-
tenu pour l'extinction des incendies et des récipients
de sable se trouveront dans tout garage. Il y aura
au moins un extincteur pour 100 m?% Les extinc-
teurs placés en plein air seront protégés contre le
gel et 'humidité. Ils seront vérifiés au moins chaque
année.

L'accumulation de déchets imprégnés d'huile ou
d'essence est prohibée, de méme que la conservation
d'objets combustibles, vieux bidons, etc. Un récipient
incombustible, pour les déchets, sera placé a l'ex-
térieur,

It est interdit de conserver dans les garages des
matiéres combustibles en dehors de I'essence des
réservoirs et bidons de secours (15 litres) des voitures.

Le remplissage des réservoirs ne peut se faire
qu’avec la pompe de la citerne ou qu'au moyende
récipients ne présentant pas de danger d'explosion,
et seuylement a l'arrét du moteur.

Des récipients inexplosibles recueilleront I'essence
pompéz en excés. Le transport éventuel de l'essence
de la citerne au garage ne doit étre effectué¢ que
dans des récipients inexplosibles,

Pour les agsurds, c'est-a-dire les salariés,
le réglement corporatif allemand contient
les dispositions snivantes:

Tout travailleur occupé dans une entreprise de trans-
ports est tenu d’attirer 1'attention des personnes qui
travaillent avec lui, soit pour l'assister, soit pour
apprendre le métier, sur les dangers que présente
leur occupation et de wveiller a ce qu’elles respectent
les prescriptions de sécurité.

Avant de se servir d'un véhicule automobile et
d'installations mécaniques, tout assuré doit le vérifier
de méme que les dispositifs de protection afin de
voir s'ils sont en bon état et préts & fonctionner -
sans danger. :
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- Bxtension de l'aulobus

© «surannés»,

11" doit immédiatement remédier aux défauts con-
statés ou les signaler 3 son employeur ou au repré-
sentant de celui-ci. Il doit également signaler de
suite les détériorations et autres irrégularités de
fonctionnement des installations,

L'article donne encore quelques détails
sur les prescriptions existant au Japon
au sujet des garages. Vu qu'elles ne pré-
sentent pas un intérét spécial, mous ne
les reproduirons pas iei.

Ce qui se préte toutefois & étre repro-

duit, c’est la conclugion de l'article:
‘ «Lorsqu'elles ont atteint tout le développement
dont elles sont susceptibles, les mesures d’ordre
policier aident incontestablement beaucoup a la pré-
vention des accidents du travail sur les routes. Mais,
4 en juger par l'attitude prise récemment de plusieurs
cGtés, elles doivent &tre complétées par une régle-
mentation professionnelle proprement dite, sanction-
née par un contrdle spécial, c'est-a-dire par ['exten-
sion de la compétence de ['inspectorat dutravail au
domaine des transports routiers»,

En toute franchise, nous devons dire
que l'article dela Chronique de la Sécarité
industrielle ne nous satisfait pas. Il con-
tient bien peu de choses que nous ne
sachions pas déjd ou qui n'aient d&jd été
publides par TI. T.F. avec plus de détails,

Un détaut de l'article — g'il a effec-
tivement été éerit en exéeution de Ia
résolution de la Contérence internationals
dn Travail dont il a été question an début
— c¢'est qu’il ne se conforme pas an
texte de cette résolution gui demandait
qu'une enquéte soit ouverte concernant
les dapgers aunxquels sont exposés les
conducteurs d’antomobiles dans l'exercice
de leur profession. ISauteur se borne
simplement & traiter les diverses loig et
ordonnances en viguenr.

Toutefois, nous supposons que Yarticle
est  destiné & servir d’introduction & une
étude plus détaillée et plug précise a
préparer encore par le Bureau inter-
national du Travail. Nous espérons que
celle-ci répondra davantage & ce qu'on
pent attendre des sources d’information
unigues en lenr genre, dont dispose le
Bureau international da Travail et gue
la qualité en sera plus conforme & celle
des travanx accomplis par celui-cid d’an-
tres occasions.

A TV g GQON

& lrolley en

Grande-Bretagne.

Plusieurs fois nous avons, dans nos
publications, signalé 'essor surprenant
qu’a pris en Grande-Bretagne 1’emploi
des autobus & trolley. 25 villes ont déja
transformé leur réseau de tramways en
vue de cette exploitation et 18 autres
villes vonb snivre.  Ce sont surtout des
motifs d'ordre financier et la concurvence
des autobus & essence qui déterminent
ces transformations. A présent, les auto-
bus & trolley, considérés déja comme
vont &ftre & nouveau intro-
duits & Londres. Les voitures du nouveau
type ressemblent beaucoup A des autohus
modernes & essence. Elles constituent un

1
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moyen de-locomotion rapide et commode
et ont peut-&tre de l'avenir, en ce sens
que les villes se décideront de plus en
plus pour ce systéme de transports en
commun afin d'éviter les frais du renou-
vellement et de la réparation des rails des
framways, nécessaires de temps a autre.

Nowwvelle loi sur la circulation routiére
en Irlande.

Au débul de décembre, un projet de
loi sur .la circulation routiére a été dé-
posé au Parlement irlandais. Il se rat-
tache dans les grandes lignes au projet
de loi wetuellement en discussion devant
la Maison des Communes. Gitons parmi
les principales dispositions celles pré-
voyant 1'assurance obligatoire pour tous
véhicules automobiles; des sanctions sé-
véres (amendes ef peines d’emprisonne-
ment) contre les conducteurs ivres, des
examens - de- capacité de conduite et la
suppression des limites de vitesse pour les
voitures particuliéres. °

Un nouveau signal automatique de la
circulalion aux Elats-Unis,

Suivant une revue technique amévi-
caine, un nouveau type de signal de la
circulation, appelé Electro-Matic, aurait
6té introduit dans plusieurs villes de
I’Est des [Htats-Unis. A Wilmington (De-

laware) l'ensemble de la cireujation du

quartier - commercial serait déja réglée
en telle sorte. ~Une horloge envegistre
I'approche de chiaque véhicule du carre-
four et détermine automatiquement,
aprés un certain délai, le changement
d'une lumiére rouge en une Iumidre
verte. Ce systéme ev1to toute attente inu-
tile, vu que la circulation ne peut pas
étre laissée libre dans une certaine di-
rection, sans qu'il y ait des véhicules
attendant le signal {ce qui est le cas pour
les signaux changeant automatiquement
A intervalles réguliers). A présent, le
signal vert subsiste pour la rue princi-
pale et n'est interrompu que lorsqu’un
véhicule approche d'une rue latérale. Le
signal s'est trouvé également trés effi-
cace dans les cas ot de nombreux véhi-

~ cules tournent & gauche, de méme que 1a

ol une rue en cul de sac débouche dans
une autre rue et & un carrefour de cing
rues.

-Hewres de travail excessives pour conduc-

teurs d’avitobus aux Btats-Unis.

Un surmenage d & des heures de tra-
vail excessives, ost souvent la cause d'ac-
cidents d’automobiles. L’enquéte faite
au sujet d'un grave accident dans 1'Etat
de Ohio, au cours duquel 22 personnes
furent blessées, 1'a démontré une fois de
plus, J1 s'est trouvé que des journédes de
service de 12, 15, voire 18 heures, ne sont
pas rares pour les conducteurs d’auto-
hus. ,

Le résulfat a été que la commission
des services publics de I’Etat de Ohio a
rendu des prescriptions plus sévéres.
Celles-ci prévoient pour les autobus une
limite de vitesse de 35 milles, réduite &

S

16 milles dans les arteres & circulation’

intense el dans des quartiers commer-
ciaux, & 20 milles dans les autres quar-
tiers des villes et 4 25 milles dans les
agglomérations habitées. Il est interdit
qu'un conducteur accomplisse en 24 heu-
res un parcours de plus de 250 milles ek
en une semaine plus de 1.500 milles.
Afin d’éviter les accidents aux passages
a niveau, la Commission a preserit qu'aux
passages ou la visibilité est insuffisante,
le conducteur est fenu de quitter son
véhicule et de s’assurer, avant de pour-
suivre sa voute, §'il- peul {raverser en
toute sécurité.

Chiffres de Uindusirie aulomobile auzx. .

Blats-Unis. .

Pendant les premiers huit mois de
1929, un total de 4.443.850 véhicules
automobiles (612.305 camions et 3.831.045
autres voitures) ont été construits aux
Etats-Unis. Sur ce chiffre, 7156.134 véhi-
cules (226.956 camions et 488.178 autres
voitures), soit 18,2 9% de la production
totale, furent destlnus a I'exportation &
I'étranger dans les premiers sept mois.
Dans la méme période de l’année précé-
dent, 17,6 9% de la production totale
avaient été exportés 4 1'étranger.

Les laxis collectifs de Buenos-Aires.,
Dans «[.T.F.» du der avril dernier,
nous avons fait mention de la tentative
taite par un nombre de chauffeurs de
taxis de Buenos-Aires qui exploitent leurs
voitures comme «taxis collectifsy faisant
office d’autobus en miniature et trans-
portant des voyageurs sur des parcours.
déterminés & un tarif uniforme. ’
Ces services -ont eu tant de suceds
auprés du public qu'on peut & présent
les considérer comme une chose défini-
tive. Nous venons de recevoir des ren=
seignements au sujet dela ligne 13 de ce
service, renseignements pubhes par la
direction de cette ligne & l'occasion du
premier anniversaire de son institution.
La ligne 13 dessert le parcours entre la
Villa Urquiza et le Square du Parle-
ment. 120 voitures font le service sur
cette ligne; 100 & 110 sont régulitrement.
en service, travaillant en deux équipes.
Le service est fait pendant 21 heures par
lour, & savoir de 6 heures du matin & 3§
heures de la nuit, et pendant la nuit du
samedi au dimanche sans interruption.
Aucune voiture n'a le droit d'accepter
plus de six voyageurs, ni de s’écarter de

- I'itinéraire prescrit, La ligne a & son

service huit employés qui font huit heu-
res de travail par jour et gagnent 6 pesos.
40 par jour, Ils ont la tAche de surveiller
si les voitures circulent & I’heure et dans
ordre voulu. I1 y a aussi un auvrier
employé pour le nettoyage des voitures
aprés chagque parcours. Il gagne égale-
ment 6 pesos 40 par jour. L'ensemble des
frais de 'exploitation, y compris le trai-
tement des employés, la publicité, le
loyer des bhureaux etc. dépasse 1.5000
pesos par mois. Pour couvriy ce montant,

chaque chauffeur travaillant sur la hgne
doit payer 0,60 pesos par jour et par four
de service.




Le prochain Congrés de I'lnternatio-
nale patronale de tramways, che-
mins de fer d’intérét local et trans-
ports publics automobiles.

I’Union internationale de tramways,
de chemins de fer d’intérét local et de
transports publics automobiles tiendra son
prochain congrés & Varsovie du 24 juin
aun 6 juillet 1930. Cette Internationale
g'occupera de nouveau de diverses ues-
tions intéressant le personnel. Nous faisons
suivre ici Tordre du jour, de méme gne
la liste des communications qui seront
présentées aun congrés.

Ordre du jour.

1° Méthodes et dispositifs d’alimentation
en énergie d'un résean de tramways
¢électrigues,

2° Perfectionnements apportés dans la
construection do matériel roulant sur
voies ferrées et sur routes en vue
d’angmenter le confort des voyageurs,
de faciliter le service du personnel et
d’améliorer 'exploitation.

3° Emploi des moteurs & huile lourde sur
voies ferrées et sur routes.

4° Evolution. de P'équipement électrique
du matériel ronlant.

5° Voies de tramways et structure de la
voirie.

6° Procédés et méthodes pour faciliter le
service des voyageurs; (chemins de fer
d’intérét local, tramways, omnibus-
automobiles)
a) méthode de perception et cartes

prises d’avance ;

b) guide, horaire, signalisation ;
¢) bureaux, abris, quais ete....

7° Comparaison des transports en commun,
chemins de fer d'intérét local, tram-
ways, omnibus-automobiles, entre eux
et avec les transports particuliers, au
point de vune technique, au point de
vue &conomique et au point de vue de
la circulation générale. '

Communications.

1° Btude comparée des chemins de fer
d’intérét local en souterrain et & la
surface du sol (frais d'établissement,
d’exploitation, - trafic ete.

20 Emploi des métaux légers dans les
Installations de ligne aérienne,

3° Automotrices & accumulatenrs en
Europe,

4° Etude sur les phénomenes de corrosion
¢lectrolytique.

5° Blocage de la voie par signaux auto-
matiques pour les exploitations & voie
unique. -

(o} ] .

6 Expériences nouvelles relatives an
freinage des voitures de tramways.

Les tramways doivent-ils étre pour-
vus d’un dispositif indiquant
fa direction?

Une motion a éié déposée sur le bu-
reau de la Diete de Prusse tendant a
prescrive que les voitures motrices de

- tramways & propulsion mécanique «doi-

vent éire pourvues d'un dispositif méca-
nique ou optique a actionner par le watt-
man, & 1'effet de donner en temps voulu
des signaux aux autres usagers de la
route lorsque le véhicule change de di-
rectionn.

Cette proposition souleve une question
sur lacquelle les avis sont encore partagés
en Allemagne. L’association des entre-
prises de tramways et chemins de fer
secondaires de la Ruhr publie dans la
Rheinisch-Westfilische - Zeitung un. ar-
ticle affirmant que ces dispositifs . sont
superflus, vu que 'emplacement des rails
indique suffisamment la direction que
suivra le véhicule et qu'en outre, loin
d’angmenter la sécurité, ils la compro-
mettent, en obligeant le wattman & lacher
ses manivelles spécialement aux endroits
pouvant présenter le plus de dangers.
Dans la Deutsche Privat- und Strassen-
bahnerzeitung, . organe de la Fédération
allemande du Trafic, plusieurs wattmen
protestent contre celte maniére de voir et
déclarent que l'équipement des voitures
motrices de dispositifs indiguant tout
changement de direction est un facteur
important en faveur de la sécurité. Ils
signalent que le raisonnement suivant
lequel les rails indiqueraient la direction
dans laquelle une voiture de tramway
est sur le point de s’engager, n'est pas
valable le soir, faute d’éclairage suffi-
sant, et soulignent en outre que le watt-
man est actunellement aussi parfois obli-
gé de lacher les manivelles de comman-
de et que des wattmen prudents vont
méme jusqu'a faire, & certains endroits
ol la circulation est intense, des signaux
de la main pour avertir les auires usa-
gers de la route qu’'ils comptent s’enga-
ger dans un virage.

Collaboration entre I'Etat et une
municipalité, .

La politigne de retrécissement des erédits
de la Reichsbank améne en Allemagnede
sérienses - difficultés économiques pour les
entreprises de services publics. Cette
tactique vise manifestement & forcer ces
entreprises & avoir recours aun capital privé.
A Zwickan (en Saxe), les entreprises muni-
cipales de transports en commun et antres
gervices publics se voyaient également
menacées par cette crise. C'est & la lumidre
de ce fait qu'il faut sans doute considérer
la conclusion d'un contrat avec la société
des travaux publics de I'Etat de Saxe
(Staatliche Sdchsische Werke A. @.) anx
termes duquel une société nouvellement
fondée reprend, pour une période de 25
ans,l’exploitation des transports en commun
de Zwickan et I'alimentation de la ville
en gaz et en électricité. Lie capital dela
nouvelle société mi-étatiste, mi-municipale
se chiffre & 8.8 millions de marks dont
Zwickau recevra la moitié. Lia ville apporte

dans la nouvelle entreprise ses usines &
gaz, centrales électrignes, tramways et sa
participation pour 85 9/, au capital (de
4.32 millions) de la Société Anonyme des
charbonnages du Erzgebirge. Elle regoit,
outre la moitié des actions de la nouvelle
société, un montant de 4.4 millions en ar-
gent liguide, La nouvelle société améliorera
les services urbains et suburbains de
tramways et autobus et installera dans
Pentreprise houillére une centrale pour 'ap-
provisionnement de gaz de I'Ktat de Saxe.

Un nouveau type de voitures aux
tramways de Londres. :
Apiés plusienrs expériences avec des
voitures de tramways s’écartant du type
considéré pendant longtemps comme la
voiture-standard pounr Liondres, la-Société
Métropolitaine des Tramways électriques
de Londres vient de mettre en service
deux voitures d'un type nouveau adapté
autant gne possible anx exigences du trafic
intense londonien. Ces voitnres ont la
caractéristique d’avoir une grande capacité
de charge, tout en étant légéres de con-

‘struction. La plus récente oftre en ountre

la partienlarité d’un systéme de paiement
de la course en montant dans la voiture.
Jusqu’a présent ce systéme n’était appliqué
que sur quelques voitures conduites par un
seul homme et sans impériale. Lia nouvelle
voiture est & impériale formée;le recevenr
est assis sur la plateforme-arriére devant
une machine spéeiale qui distribue les
billets et il encaisse des voyageurs, an fur
et & mesure qu’ils montent, le prix de la
course. Le fait que le conducteur reste
agsis lui permet de mieux contirdler le

. mouvement des voyageurs et de la voiture

et de donner plus rapidement les signaux
voulus au wattman, ce qui a pour effet
d’accélérer le trafic. Les plate-formes sont

- munies d'un c4té de deux portes & battants,

par le monvement desquels des marchepieds
sont antomatiquement exposés ou couverts
& mesure que la porte est ouverte ou
fermée; de l'antre codté; il y a une porte
4 glissiéres 4 fonctionnement pnewmatique
et enclenchée dans le circuit électrique
en telle sorte que le tramway ne peut pas
se mettre en marche avant que la porte
ne soit fermée. Cette porte sert uniquement
4 la descente des voyageurs de la plate-
forme avant. Les escaliers qui aboutissent
anx deux extrémités de I'étage supérieur
sont aménagés dans lespace des plate-
formes. L’espace libre sous la cage d'es-
calier est occupé par une armoire ol sont
placées la résistance des moteurs et les
boites & sable et appareils pour le fone-
tionnement des portes réservées & la sortie,

Les cabines dn wattman se frouvent
& Vextrémité de la voitnre et sont sépa-
rées des plate-formes par une paroi et
une porte vitrée munie d’un volet mobile.
Toutes les vitres de la cabine sont faites
en un type spécial de verre de séeurité.
L.e wattman peut &tre assis pendant la
conduite. ,

La voiture est munie de deux percheg
& trolley; il n’est donc plus nécessaire
aux terminus de faire tourner le trolley en

(voir suite page 22) -
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‘des dockers

Le 25éme anniversaire du
Syndicat des dockers belges.
Le 6 novembre dernier, le syndicat des
dockers de Belgique, adhérent a I'I.T.F.
en tant que section de I'Union belge des

ouvriers du transport, a célébré son
256me anniversaire.

I.es origines du mouvement syndical
belges remontent & plus
avant que 1904, la premieére tentative
organisée de créer un syndicat & Anvers
datant de 1895. Cette premidre tentative
aboutit & un échee, mais une deuxi-
éme, faite frois ans plus tard,  en
1898, eut plus de succes, L'organisation
fondée & cette occasion, hien qu’établie
sur des bases encore peu solides, put étre
maintenue jusqu'a I’hiver 1900—1901,
lorsque les employeurs déclarérent un
lock-out. I/ organisation, enhardie par
ses premiers succes si facilement obte-
nus, avait négligé de former des réser-
ves, avee le résulfat qu'apres une lutte
de quatre semaines, les dockers se virent
eontraints de céder eb le syndicat fut

anéanti. Les dockers étaient découragés,

car leur foi en le syndicalisme avait été
ébranlée. Les employeurs, profitant de
cefte situation, créérent un syndicat & eux
et accordérent la préférence pour 'em-
bauchage aux membres de ce syndicat.
TL.es hommes n’élant pas 4 méme de
présenter la carte d’adhésion a ce syndi-
cat, étaient renvoyés du travail et élimi-
nés jusqu'a c¢e qu'ils aient rejoint le
groupement.

Dans ces circonstances, il était double-
ment difficile de chercher nouvellement
& syndiquer les dockers, mais aprés un
intervalle de trois ans, guelques esprits
hardis s'attelerent & la besogne et le 6
novembre 1904 un nouvean syndicat était
constitué. Les progrés furent lents, mais
aprés 'adhésion & la Commission syndi-
cale de Belgique, en 1906, il y eut une
amélioration : les effectifs montérent en
une année de 400 & 4.000. L’année 1907
serait - le iémoin de la grande épreuve.
Un mouvement, commencé par les ou-
vriers pour un relévement des salaires,
fut transformé par les patrons en un
lock-out. On importa d’Angleterre des
briseurs de gréve en grand nombre, mais
les ouvriers lock-outés tinrent bon e,

(Suite de la page 21).
éteignant toutes les lumidres. Elle est
équipée, outre dun frein & main, d’un frein
électro-magnétique et d’un frein pneuma-
tique. Le compresseur et deux réservoirs
& air se trouvent logés soms la voiture;
le frein fonctionne sur les huit roues &
la fois. Le wattman a le choix entre les
deux types de freins: le frein & air oule
frein magnétique. Le premier détermine
un arrét doux; Je deuxiéme un arrét brus-
que (ralentissement de la vitesse par secon-
de de 8 & 9 pieds par seconde). Il se servira
done de préférence du premier pour 'usage
normal et de Pautre en cas d’urgence.
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aprés huit semaines, les patrons capitu-
lérent et se déclarérent préts & entamer
des pourparlers. Le syndicat sortit iné-
branlé de cette épreuve. Aprés ce con-

1lit, le travail restait difficile & cause du

chamage, mais peu & peu, 'organisation
terrain jusqu'a a ce que la
guerre mondiale en 1914 arréta tout pro-
grég ultérieur. L'année précédant la guer-
re, le syndicat des dockers avait adhéré
4 I'Union Dhelge des ouvriers du irans-
port qui venait d’étre constituée et dont
le secrétaire était le camarade Mahlman.

En 1919, 'activité syndicale fut reprise
avee vigueur. Depuis cefte époque, 1'ov-
ganisation a suivi un mouvement ascen-
sionnel, ce qui fait que les effectifs ac-
tuels du syndicat s’'élevent & prés de
15.000 membres. L’organisation a prouvé
qu’elle était & la hauteur de sa tdche dans
les rencontres avee les employeurs; on
le constate facilement en comparant les
conditions de fravail d’avani-guerre et
les conditions actuelles.

En 1914, les heures de travail étaient
de 8 heures 1/2 I'hiver, et de 9 heures
1'été. Les salaires étaient de 5, 5,50 et 6
francs par jour; aucun paiement n’était
fait pour le temps nécessaire & la prépa-
ration du travail ou aux transports vers
le lieu du travail et retour; le travail de
nuit était payé au taux ordinaire pour le
nomhbre d'heures de travail ‘effectif;
aucune allocation n'était payée pour les
travaux particulierement pénibles ou
sales; les employeurs avaient la possibi-
lité de renvoyer les hommes et d’en em-
baucher d'autres selon leur bon plaisir;
les dockers  ne.pouvaient exercer aucun
controle et aucune assistance n’existait
pour les chomeurs et les malades.

A présent, les heures de travail sont
de 71/2 & 8 heures par jour selon l'équi-
pe. Les salaires des arrimeurs vont de
64 & 73 francs par jour; le temps néces-
saire pour la préparation du fravail est
payé & raison de une on de deux heures;
en cas de fravail nocturne, les ouvriers
ont droit & un salaire garanti pour 4 hen-
res, 6 heures ou pour la nuit entiére; des
taux supérieurs sont payés pour certains
travaux; 1'embauchage et le renvoi arbi-
traires ont pris fin; le temps nécessaire
pour le transport au lieu du travail et
retour est rétribué A raison d'une demii-
heurs de salaire; les salaires et conditions
de travail ne sont modifiés qu'aprés en-
tente avec le syndicat; l'organisation
paye des secours a ses membres sans tra-
vail et leur verse également des indem-
nités de maladie. Le syndicat a créé en
outre un sanatorium pour tuberculeux
ol sant recus les adhérents et les mem-
bres de leur famille, .

CG’est 1a une liste de résultats dont les
camarades Somers, Van Eycken et An-
toine, respectivement président, secré-
taire et trésorier du syndicat, ont le droit
d'dtre fiers. L'L.T.F. ajoute ses félicita-
tions aux nombreuses expressions de
sympathie dont furent I’objet les dockers
belges & l'occasion du 25&éme anniver-
saire de la fondation de leur syndicat;
elle souhaite que @'organisation jouisse

.

. aux organisations

d'un avenir heureux et prospére.

A Yoccasion de cel anniversaire, un
numéro spéeial du journal «De Haven-
arbeider» a él¢ publié. Il contient des
articles de commémoration écrits par des
militants syndicaux en vue. Deux d'entre
ceux-ci sont des figures bien connues aux
réunions de I'L'T.F.; nous voulons dire
Mahlman, le secrétaire de 1'Union belge
des ouvriers du transport et Chapelle,
qui jous un role prépondérant aw début
du mouvement syndical des dockers et
aqui occupe aujourd’hui le poste de se-
crétaire du syndicat des marins, section
de 1'Union helge des ouvriers du frans-
port.

Le projet international de convention
pour la protection des ouvriers
des ports et docks.

La session de juin dernier de la Con-
férence internationale du Travail adopta
un projet de convention pour la protec-
tion de la vie et de la santé des travail-
leurs employés au chargement et au dé-
chargement des navires. En octobre, les
textes adoptés par la Conférence furent
adressés avec une letfre-circulaire aux
gouvernements des pays suivants : Al
banie, Allemagne, Argentine, Autriche,
Belgique, Bolivie, Brésil, Bulgarie, Chili,
Chine, Colombie, Cuba, Danemark, Répu-
hliqgue Dominicaine, Espagne, Esthonie,
Wihiopie, Finlande, France, Grece, Gran-
de-Brefagne et Dominions, Guatemala,;
Haiti, Honduras, Hongrie, Italie, Irlande,
Lettonie, Lithuanie, Luxembourg, Nica~
ragua, Norvege, Panama, Paraguay,
Pays-Bas, Pérou, Perse, Pologne, Portu-
gal, Roumanie, El Salvador, Royaume
des Serbes, Croates et Slovénes, Siam,
Suéde, Suisse, Techécoslovaquie, Uru-
guay, Etats-Unis de Venezuela.

Les statuts de 1'Organisation interna-
tionale du Travail prévoient 1’obligation
pour les Etats membres de soumeitre les
projets de convention adoptés par la Con-
férence dans un délai d'un an a partir
de la cloture de la session, aux autorités
dans la compétence desquelles rentre la
matiére en vue d'une ratification. Huit
mois se sont écouléds depuis la session de
la Conférence qui adopta le projet de
convention sur la protection des ouvriers
des ports et docks. Attendu que le délai
prévu touche donc & sa fin, 'LT.F. a
envoyé en janvier dernier une circulaire
adhérentes afin de
connaitre quelle est la situation dans
divers pays par égard a la ratification et
d’ingister auprés d'elles pour qu’elles
usent de leur influence afin que le pro-
jet de convention soit soumis au Parle-
ment dans le délai prescrit et que le Par-
lement le ratifie et prenne les mesures
voulues pour l'incorporation de ses dis-
positions dans la législation nationale.

Des réponses d’actualité ont été recues
de Suéde et d’Autriche. Dans le premier
de ces pays, le ministére a présenté au
Parlement un projet de loi sur la matiére.
Dans le Parlement autrichien, une de-
mande & ce sujet a 6té adressée au mi-
nistre de la Prévention sociale.




La lutte contre.le systtme des Serangs.
Par SYED MUNAWAR, Secrétaire général de 'Union des marins indiens.

Le systéme actuellement en vigueur
pour le recrutement des marins de 1'Inde
est un systéme indirect, c¢’est-a-dire que
les hommes sont enrdlés par l'intermsé-
diaire de leurs chefs : les Serangs pour
le personnel du pont et pour celui de la
machine, et les cambusiers pour le
persorinel du service général. Clest 14 un
systéme primitif et réprouvable qui en-
courage les abus et les pratiques de cor-
ruption chez les officiers du pont ef
de la machiné, Méme lorsque les offi-
ciers sont honnétes et intégres ils don-
nent aux serangs l'occasion d'extorquer
ce I'argent aux marins, soi-disant au
nom des officiers du navire. Les organi-
sations de marins de Bombay et de Cal-
cutta ont & maintes reprises saisi de la
question le gouvernement de 1'Inde, en
signalant. 'opportunité de 1'ouverture
d’une enquéte au sujet du systéme d’en-
rolement. Gomme suite & ces démarches,
le gouvernement de I'Inde désigna en
1922, en exécution de la convention de
Génes relative aux facilités & accorder
aux marins  pour l'enrbélement, une
commission d’enquéte, présidée par un
haut fonctionnaire, M. A.G.Clow, et com-
posée de représentants d’armateurs et de
marins des deux ports susmentionnés.
Apres une enquéte sérieuse et détaillée, la
commission présenta un rapport dont il
résultait que des pratiques d'extorsion et
de corruption existaient en effet chez cer-
tains officiers et que les serangs étaient
les pivots autour desquels towrnait le
systéme de corruption.

Les armateurs prétendent qu’admi-
nistrativement parlant, il est plus facile
Ppour -les officiers d’avoir affaire & un
seul homme, le serang, qu'a chacun des
membres de I'équipage individuellement.
Ils oublient toutefois, que dans d’autres
Ppays maritimes, chagque marin est enrdlé
individuellement, que te travail & bord
des navires n’en va pas moins bien et
qu’il n'y a 14 personne qui veuille cor-
rompre ou qui puisse étre corrompu.

Ce systeme est dans I'Inde un héritage
des temps anciens, lorsqu'un serang,
avec les membres de sa famille apparte-
nant tous & un méme village, dispo-
sait d'un équipage entier qu'il pou-
vait présenter pour 'enrdlement & tout
instant ol 'on en avait besoin. A cette
époque, il n'était évidemment point
question de corruption, mais depuis lovs,
les circonstances ont beaucoup changé.
A présent, par exemple, un serang mala-
bari présente un équipage composé de
deceants, konkanis et hindous. Au lieu
d’étre des membres de sa famille ou des

hommes de son village ou de sa commu-
nauté, les marins qu’il propose a l'enrd-
lement sont actuellement foujours origi-
naires d’endroits trés éloignés les uns des
autres et n'ont entre eux que le lien du
service commun. Quiconque offre au
serang 10 ou 15 roupies pour obienir un
poste comme soutier, graisseur, chauf-
feur ou matelot, obtient une place,
mais la continuation de son emploi
dépend uniquement de la bonne volonté
du serang «ui ne peut étre qu’achetée en
lui payant une partie d’un salaire dure-
ment gagné. Le serang a, de son coté, des
intermédiaires avec lesquels il traite.
Quelcuefois, il Iui est difficile d’appro-
cher directement un officier pour trou-
ver une place. Les serangs qui restent &
terre (connus sous le nom de ghat-
serangs), valets des courtiers de navires
{ces derniers avangenli aux marins un
premier mois de salaire), transmettent
au premier lieuwtenant ou au chef-méca-
nicien, le message que fel ou tel serang
est prét.& payer 400 roupies s'il peut &tre
engagé comme serang. Pour ce service,
le ghat-serang réclame de 1'autre 504
100 roupies, montant que le serang fait
a son tour payer par les marins.
L’Union des marins de Bombay,
aprés une propagande suivie contre le
systéme, réussit, il y a environ 4 mois, &
obtenir qu'un officier de recrutement,
désigné par le gouvernement de 1'Inde,
soit chargé d’enroler les marins,en tenant
compte de la date de la libération. Ce
systéme, connu sous le nom de systeme du
role; comporte 'emploi des marins par
roulement. Ceci n'est encore qu'un début
el ce ne sont que les grades prin-
cipaux qui sont enrdlés ainsi. Les
serangs continuent comme toujours a
hénéficier de leurs «privileges»., L’or-
ganisation a mené une propagande
énergique parmi les marins pour les
amener a ne plus payer d’argent &
leur serang pour obtenir un emploi.
Toutefois, du moment gu'il a payé ce
tribut illégal, le pauvre marin hésite a
reconnaitre ce fait, parce qu'il craint de
perdre sa place ou d'étre 1'objet de la
vengeance du serang, une fois a bord.
Les armateurs et officiers de hord agis-
sent de connivence, dans cette méthode
honteuse pour rangonner et exploiter
les marins indiens. Cela prendra encore
plusieurs dizaines d'années avani que
I’engagement des marins de toutes spé-
cialités suivant le role d'équipage, soit
devenu une réalité. Ce scandale ne peut
toutefois pas éire supporté & perpétuité.
L'unique reméde & ces abus se trouverait

en un refus des officiers syndiqués
d’avoir recours a I'iniermédiaire d'un
serang (uelcongue pour le recrutement
des hommes. I/association des officiers
de la marine marchande d’'Turope man-
guerait & son devoir si elle n'exhortait pas
ses membres, au nom de l’honnéteté et
de la loyauté, & n'engager des serangs ou
des marins de fous grades que par un
enrdlement libre dans les offices mariti-
mes, en la présence de permanents auto-
risés des organisalions syndicales des
marins de 1'Inde. Les officiers devront
faire également attention a ce que les or-
ganisations de marins avec lesquelles ils
traitent soienl diiment reconnues par le
gouvernement, en vertu de la loi de 1923
sur les syndicats de 1'Inde. .

L’Union des marins de Bombay,
& poursuivi son action pour obtenir
du gouvernement la création . de  bus
reaux de placement pour marins et
de commissions consultatives mixles;
composées de représentants des armateurs
et des marins et chargées de conseiller les
fonctionnaires des bureaux dans la quess
tions . de l'enrdlement direct. des marins
a des conditions équitables, & 1'effet de
résoudre le probléme du-chomage et de
mettre fin aux pratiques de corruption et
d’extorsion de la part des serangs, ..des
ghat-serangs et des officiers. La Coms+
mission Clow dont il a été question plus
haut, examina la question de la création
de bureaux officiels de placement et de
commissions consultatives mixtes. :Elle
estima, il y a plus de 7 ans de cela, qu'il
serait prématuré de créer tout & coup ces
bureaux qui tendraient & abolir un syste-
me ayant existé depuis plusieurs généra-
tions. Cette opinion n’était pourtant pas
celle de tous; les avis étaient partagés.
11 y a sept ans , un changement aussi radi-
cal pouvait d'ailleurs é&tre considéré com-
me étant prématuré ou hérissé de diffi-
cultés pratiques. Cependant, qu’a-t-on
fait pendant ces sept années pour attein-
dre . graduellement le hut de la création
de bureaux de placement et du systéme
de ’enrdlement direct? Peu de chose.
On a simplement nommé & Bombay un
capitaine de port adjoint, subalterne du
capitaine de port qui, pour des raisons
faciles & comprendre, considére (ue les
courtiers maritimes, les ghat-serangs, et
méme le systéme des serangs, sont indis-
pensables et qui prédit qu’une abolition
de ce systéme serait funeste et apporterait
des délais épouvantables dans le départ
des navires.

Les compagnies de navigation P. I. C.
et B. 1. ont leur propre systéme de recru-
tement suivant la loi maritime, mais ce
systéme est également mauvais.

G'est ainsi que I'organisation syndicale
a & mener une lutte des plus péni-
bles contre les forces réunies de la bu-
reaucratie, des courtiers el des serangs
qui tous s’enrichissent aux dépens du
pauvre marin et 'exploitent de toutes les
fagons. Le simple matelot n’a méme pas
besoin de signer lorsqu'on Iui remet son
salaire ou lorsqu’il. est enrdlé ! '
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La treizieme session de la Conférence Internationale du Travail.
V. (Fin).

Jeudi, le 17 octobre, les délégués patro-
naux participerent pour la premiére fols
aux réunions des commissions. Bien que
jusqu’alors, les commissions ne se fus-
sent réunies que des demi-journées, leurs
travaux avaient fout de méme bien avan-
cé. La commission des heures de travail
avait par exemple déja décidé qu'une de-
mande serait adressée aux gouverne-
ments concernant la possibilité d'une in-
troduction de la journée de huit heures.

1l n’est pas superflu de rappeler une
fois de plus que la 138me Conférence.in-
ternalionale du Travail avait uniguement
du travail préparatoire 4 accomplir. On
recevait néanmoins par moments 1'im-
pression que la discussion d’'un projet de
convention se. trouvait & l'ordre du
jour, Aussi, nous estimons ¢u’il n’est pas
possible de poser aux délégués des barrie-
res trop limitées. Quel cue soit le but
pour . legquel se réunit une session de la
Conférence, toujours elles offrent I'image
de deux groupes qui se combattent, dont
I'un ne songe qu'a enrayer le mouvement
de la machine de conciliation et d'empé-
cher que 1'Organisation internationale du
Travail réalise le bhut pour lequel elle a
été créée et dont 1'autre s'applique avec
acharnement & retirer des sessions le
plus de profit possible. Le froisieme grou-
pe, la plupart du temps taciturne, est le
groupe des déléguds gouvernementaux
qui font pencher la halance tantét d'un
coté, tantdot de 1'autre.

- 11 est évident que la paltmpatmn des
armateurs signifiait un ralentissement
des travaux des commissions. Ils firent
pour commencer une tentative, timide il
est vrai, de renverser tout le travail déji
accompli et de recommencer 4 nouveau.
Cette tentative échoua. Toutes les propo-
sitions des déléguds patronaux dans ce
sens furent courtoisement repoussées,
avec la remarque que ces messieurs
n’avaient cqu’a se faire donner les proces-
verbaux des séances préalables afin de
se mettre au courant de 1'état des ftra-
vaux. La fin des travaux des commis-
sions  équivalait au fond & la fin de la
Conférence. On sait en effet que la séance
plénigre rejette toujours toute proposi-
tion nouvelle. .

Dans les grandes lignes, les délégués
ouvriers peuvent é&tre satisfaits du résul-
tat des travaux des commissions. Le ré-
sultat etit certes été meilleur si les reven-
dications ouvriéres avaient trouvé plus
de compréhension de la part des délégués
gouvernementaux des pays oll un gouver-
nement socialiste détient le pouvoir ou
dans lequel des socialistes sidgent aun
gouvernement. Il y a ici une indication
pour I'avenir. I1 est de la tiche des orga-
nisations maritimes de tous les pays, et
particulierement de celles des pays dont
nous venons de parler, de veiller & ce
que leur gouvernement désigne des délé-
gués qui sympathisent avec les ouvriers
et d’avoir soin que la session de la Con-
férence qui aura & examiner le projet de
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conveation sur
hord ne désavantage pas cetle catégorie
de travailleurs par rapport aux ouvriers
de 1'industrie. Car c¢’est uniquement
ainsi que la Conférence réalisera les
promesses solennelles données aux ma-
ring. Ceux-ci ne pourront pas se déclarer
satisfaits de moins.

L activité des armateurs dans les com-
missions était presque toujours d’ordre
négatif. Dans la séance pléniére, ils vote-
rent contre les conclusions de la com-
mission des heures de travail et contrs
celles ce la commission de la protection
des gens de mer en cas de maladie. Le
rapport de la commission de 1'améliora-
tion des conditions de séjour des marins
dans les ports fut par contre adopté a
I'unanimité des voix | Deux délegués pa-
tronaux votérent contre les demandes du
minimum de capacité professionnelle des
officiers et 17 se prononcérent contre la
protection des marins en cas de maladie.
Lors . du vote sur la question des heures
de travail, il y eut également 17 voix
contraives, mais il faut dire que les
délégués patronaux de Bulgarie, France
et Italie abandonnerent leurs collégues et
voterent avec . la majorité., Un délégué
gouvernemental, celui de la Finjande, se
rangea du coté des patrons.

Deux heures seulement furent consa-
crées, le jeudi 24 octobre, & 1'examen du
rapport du Directeur. Ce temps suffit
pourtant aux armateurs pour donner ex-
pression & leur mécontement au sujet des
résultats atteints et des travaux de la
Commission paritaire maritime.

Sur la proposition des délégués ouvriers
chinois et indiens, la conférence décida
par 48 voix confre 18 (celles des arma-
teurs) de prier le Conseil d’administra-
tion du Bureau d’ouvrir une enquéte
concernant les conditions de vie et de tra-
vail .des marins asiatiques, particuliére-
ment de ceux qui travaillent hors de leur
pays ou & bord de navires étrangers, et
d'envisager la question de l'examen par
une prochaine Gonférence de.la cuestion
de la nécessité d'une égalité de traite-
ment des travailleurs n&thIlclUX et des
travailleurs de couleur étrangers. Une
proposition du délégué ouvrier chinois
tendant & réclamer la liberté d'associa-
tion pour les marins employés dans les
territoives, possessions ou colonies d'un
Titat étranger ou a bord de navires appar-
tenant aux mnationaux de cet Etat, fut
repoussée. 11 est vrai que personne ne
vota contre la proposition, mais, par ’ab-
stention de nombreux délégués gouverne-
mentaux et patronaux, le quorum ne fut
pas atteint. Ce fut la plus grande vic-
toire que les patrons aient obtenue par
leur - attibude mnégative. Le méme sort
échut & la proposition du camarade Ha-
mada . ‘de 1'Union des marins japonais
concernant la fixation d’effectifs minima
dans la marine marchande. Le camarade
Daud (Inde) réussit par contre & décider
la Conférence ' & inviter le Conseil d’ad-

les heures de travail &

ministration 4 examiner la possibilité
d’inscrire la  question d'une limitation
des heures de travail dans la navigation
intérievre & l'ordre du jour d'une pro-
chaine session de la Conférence.

Apres les discours habituels de cloture,
la Conférence prit fin samedi, le 26 oc-
tobre, & midi et demi.

L'espéranto dans I'L T. F.

Une édition espéranto est venue s'ajouter aux
autres éditions des Communications de presse de
I'lL'T.F. qui paraissent tous les quinze. jours. Des
abonnements peuvent &tre pris par les membres des
organisations adhérentes a 1'l. T.EF. de méme que
par d'autres personnes, Voir pour les détails, le
premier numéro, paru le 15 février, qui a été distribué
sur une large échelle et est envoyé gratuitement
sur demande, .

Une recommandation de la langue auxiliaire.

L'organe des cheminots allemands de Tchécoslo«
vaquie écrit entre autres ce qui suit au sujet de
notre édition espéranto:

«ll est impossible aux ouvriers d'apprendre
plusieurs langues étrangéres. Apprendre I'espéranto
ne leur cause par contre que peu de difficultés.
Avec quelque zéle et quelgue endurance, ils réus-
sissent toujours & apprendie cette langue. Celui
qui connaijt l'espéranto a la possibilité de s'enten-
dre avec ses camarades de classe du monde entier.

L'LT.F. a reconnu l'importance de l'espéranto
pour le mouvement syndical international. Secon-
dez. par conséquent, les efforts faits- par elle pour
introduire cette langue auxiliaire comme moyen
d'entente dans le mouvement syndical internatio~
nal. Abonnez-vous au périodique de I'L. T.F,, de

. méme qu'aux Communications de presse en es-
péranto!

L'usage pratique del'espéranfo augmente sans cesse,

L’Association suédoise du tourisme et le Comité
de 'Exposition suédoise d'art et d'industrie, qui sera
tenue & Stockholm de mai a septembre 1930, ont
publié, également en espéranto, une jolie brochure

invitant les touristes & se rendre & Stockholm.

La succursale d'Amsterdam du service de presse
socialiste allemand, qui représente en Hollande 197
journaux socialistes allemands et fait également
fonction de bureau de traduction, s'occupera égale-
ment & l'avenir de traductions en espéranto.

Le congrés genéral espérantiste de 1930.

Qutre le congrés de 1'Association internationale
des espérantistes ouvriers qui se réunira a8 Londres
au mois d'acfit prochain, un autre congrésespéran-
tiste aura lieu en Angleterre, & savoir le 22¢me
Congres annuel universel de l'espéranto, a Oxford,
du 2 au 9 aoiit.

L’espéranto dans les communications et le commerce.

La Chambre de commerce francaise et I'espéranto.
Nous trouvons dans le Bulletin mensuel de Ia
Chambre de commerce francaise de Londres,
I'affirmation que cette Chambre a, de méme que
d'autres Chambres de commerce francaises, recom-
mandé que 'on choisisse I'espéranto comme langue
aunxiliaire internationale, parce que, & cause de sa
peutralité, il ne blesse les sentiments de personne.
Afin de donmer & cette sympathie une forme pal-~
pable, elle a décidé de faire parsitre dorénavant
dans son Bulletin des articles en espéranto traitant
des sujets d'ordre commercial et industriel suscep-
tibles d'intéresser le monde du commerce frangais
et britannique. Il sera possible de la sorte de dé-
montrer la clarté, la simplicité et les possibili(es
d'expression de l'espéranto.






