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'ORGANE DE LA FEDERATION INTERNA-
TIONALE DES OUVRIERS DU TRANSPORT

APRES 10 ANS!

«Le Congrés de la Fédération Internationale des Quvriers du Trans-
port, assemblé & Christiania du 15 au 19 mars 1920, envoie 'expression de sa
fraternelle sympathie a toutes les nations en lutte contre la répression féroce de
leurs oppresseurs, aidés dans cette misérable besogne par la classe capitaliste,
enpemie naturelle de nos organisations syndicales; douloureusement émus par le
martyre des millions de wictimes tombees sur les champs de carnage encore
entre-ouverts, les délégués s'engagent & employer tous les moyens pour prévenir
le retour d’'une aussi terrible calamité», :

epuis des semaines et des semaines se traine & Londres, une conférence convoquée dans
le but de réaliser une réduction des armements navals des cing principales puissances,
Personne ne croit plus & présent qu’elle nous apportera la limitation désirée et finalement,
les résultats seront déja qualifiés de favorables s'ils ne comportent pas une augmentation
febrile des armements.,

Toutes les délibérations et toutes les conférences — qul ont eu lieu depuis que débuta a Ver-
sailles la Conférence dite de la Paix qui devait, une fois pour toutes, mettre fin & la'guerre ~ non
seulement, ne nous ont pas rapprochés d'un pas de Ja paix mondiale, mais elles n'ont pas méme
eu comme résultat une diminution des dépenses militaires jusqu'au-dessous du chiffre d'avant la
guerre mondiale, qui devait &tre la derniére des guerres. La Société des Nations, les Conférences
de Washington, Genéve, Locarno, La Haye et Londres, le pacte Kellogg, les conférences prépara-
toires du désarmement ont, toujours & nouveau, instamment invité le monde, partant le prolétariat
international, a3 espérer et a avoir confilance que tout finirait par s'arranger, qu'a force de con-
férences, les diplomates, les généraux, les amiraux, et autres ofﬁclers moins élevés en grade, les
grands industriels, les 3unstes et quelques militants ouvriers réussiraient a refouler le monstre de la
guerre, & le dompter et & 'enchainer.

Le résultat a été que M. Hoover, le président des Etats-Unis dAmerique, a déclare, e 5
décembre 1929, dans un message au Congrés, que le monde dispose & présent de 30 millions de
soldats exercés, soit 10 millions de plus gu'en aoiit 1914, et que, en ce qui concerne les unités et
la puissance destructive, le matériel de guerre disponible a quintuplé depuis aoat 1914.

Lorsque, peu de temps aprés la guerre, se rendant compte des supercheries dont elles avaient
été dupes pendant la guerre et pendant les négociations de paix, comprenant les souffrances indi-
cibles que la guerre avalt apportées au monde, et particuliérement a leur classe, les organisations
ouvridres eurent rétabli leurs liens internationaux, elles ont, dans leurs congrés, pris position
contre la guerre et le militarisme et reconnu qu'il était une des taches du mouvement syndical de
combattre, par tous les moyens, le danger de guerre,

L'L'T.P. fut la premiére a faire, il y a dix ans, 4 son Congrés de Christiania, le voeu d’engager.
dans la mesure de ses forces, la lutte contre la guerre et le militarisme. Les autres Secrétariats

_professionnels et la F. S. I. ont suivi son exemple et, au Congrés de la Paix; tenu & La Haye en

décembre 1922, on est allé jusqu'a déclarer qu'une guerre contre la propre bourgeoisie était preférable
a une guerre contre des ouvriers d'un autre pays habillés en soldats.

Ne serait-il pas temps, & présent gu'il apparait de plus en plus clairement — si nettement
qu'il faut @étre aveugle pour me pas le voir — qu'en dépit des conférences du désarmement, les
armements ne diminuent pas et que le danger de guerre se fait de plus en plus menacant, ne
serait-il pas temps que la classe ouvriére se rappelle le point de vue adopté par elle, il y a dix
ans? Ne serait-il pas temps qu’elle prenne, conformément aux résolutions votées jadis de fagon
unanime, les mesures voulues pour combattre, non pas par des mots et des phrases, mais de fagon
efficace, le danger de guerre?
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La réunion du Comité Exécutif de P'LT.F.

Le Comité Exéeutif de I'L.T.IP. s'est
réuni en sa session trimestrielle, les 18
el 19 mars, au siége de I'LLT.F. & Am-
sterdam. Etaient présents: Cramp (Gran-
de-Bretagne) président, Doring (Alle-
magne) vice-président, Lindley (Suede),
Forstner (Autriche), Bidégaray (France)
et les deux secrétaires Fimmen en Na-
thans.

Le rapport sur l'activité du secrétariat
pendant les trois mois écoulés, qui don-
ne une image fort nette de 1'activité et
de l'influence croissante de 1I'LT.F. fut
adopté & 1'unanimité des voix, apres un
examen approfondi. Mentionnons a ce
propos que, du 28 avril au 3 mai, une
conférence spéeiale de la section des che-
minots se réunira & Madrid, en vue du
Congrés patronal qui a lieu quelques
jours plus tard dans la méme ville. Des
rapports y seront présentés sur diverses
questions, entre autres sur la sécurité
aux chemins de fer et le droit de regard
du personnel. On peut prévoir dés &
présent que la conférence sera un succeés;

les organisations de cheminots d'Au-
triche, France, [Iispagne, Danemark,
Tchécoslovaguie, Suéde, Luxembourg,
Belgique, Suisse, Grande-Bretagne et

Allemagne ont déjad désigné un nombre
important de délégués a la conférence.
Le Comité Bxécutif décida d’accepter
T'adhésion des huit organisations sui-
vantes :
Syndicat du personnel du service
général du Danemark,
Syndicat des chauffeurs d’Fsthonie,
Union polonaise du personnel de la
locomotive,
Union des cheminots indigénes des
. Indes néerlandaises,
Syndicat des dockers de Santiago
" (Cuba),
Rédération des dockers et marins du
Cuba,
Union des cheminots du Nord de la
Chine,
Union des marins japonais,

qui ont présenté leur demande d'adhé-
sion dans le courant de cette année. Une
demande émanant d'un syndicat de
chauffeurs allemands de Tchécoslo-
vacuie se trouva annulée du fait que
cette organisation a fusionné enfretemps
avec 1'organisation des ouvriers des
transports
adhérente & I'LLT.F, La décision concer-
nant la demande d’adhésion de 1'Union
des ouvriers des . transporfs de langue
tehéque fut réservée, le Comité estimant
gqu'il était nécessaire de recueillir préa-
lablement des renseignements supplé-
mentaires sur cette organisation.

A propos des litiges qui divisent en
Tchécoslovaquie 1'organisation des trans-
ports de langue allemande et la Fédéra-
tion tchéque des conductewrs d’automo-
hiles concernant le droit de syndiquer
les chauffeurs de diverses nationalités, le
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de langue allemande, déja

Comité Exécutif adopta & I'unanimité la
résolution suivante :

«Le Comité Exéentif de I'LT.F.,
véuni & Amsterdam les 18 et 19 mars
1930, a pris connaissance des litiges
qui divisent les organisations d’ouvriers
des transports de diverses nationalités
dans la République tchécoslovaque,
litiges qui créent et maintiennent une
situation ayant des répercussions défa-
vorables non seulement dans le do-
maine national, ¢’est-a-dire sur les in-
téréts des ouvriers des fransports de
toutes nationalités de la République
tchécoslovaque, mais encore dans le
domaine international, c¢'est-a-dire sur
les relations avec I'LLT.F. & laguelle
les organisations en cause sont adhé-
rentes.

Le Comité Exécutif, tout en regret-
tant cet état de choses, émet 1'opinion
qu’il serait nécessaire et souhaitable,
aussi bien dans 1l'intérét des relations
internationales que dans celui des re-
lations nationales, de constituer en
Tchécoslovaquie une seule grande or-
ganisation d’ouvriers des fransports
englobant les travailleurs des diverses
nationalités.

Le Comité Exécutif insiste aupres
des organisations adhérentess pour
qu’elles prennent les mesures voulues
afin que I'unité organique des travail-
leurs des transports de Tehécoslovaguie
soit réalisée le plus rapidement pos-
sible.»

La cuestion de la préparation du Con-
grés général de I'L.T.F. qui se réunira
cette année, du 22 au 27 sepiembre, &
Londres au Caxton Hall, ful longuement
discutée. L’ordre du jour provisoire fut
arrété; il contient un grand nombre de
propositions  émanant d’organisations
adhérentes. Le Comité Exécutif proposa,
en raison de l'extension incessanie de
I'LT.F.,d’augmenter le nombre des mem-
bres du Conseil Général aussi bien que
du Comité Exécutif. 11 envisagea égale-
ment la nécessité de prendre des mesu-
res pour ue les organisations des trans-
ports des Indes, du Japon et de la Chine
qui adhérent a présent a I'L'T.F. au
nombre de prés de 250.000, soient repré-
sentées directement au Conseil Général.
Le secrétariat recut en outre mission de
prendre des mesures préparatoires pour
la constitution d’un secrétariat en BEx-
tréme-Orient et pour l'envoi d'une délé-
gation dans ces pays.

I fut décidé pour terminer; de sou-
mettre an Congrés de la F.8.1., qui se
réunira & Stockholm au mois de juillet
prochain,-une proposition tendant a fairve
examiner la possibilité d'une reconstruc-
tion de la F.8.I. sur la base des Secréta-
riats professionnels internationaux A la
place des Centrales syndicales nationales.

Furent désignés pour représenter
PLT.F. au congrés de la F.S.1., les cama-
rades Déring, Lindley et Fimmen.

Communications du Bureau.

Effecti’s au ler janvier 1930.

De la part de plusieurs orgaunisations, les renseigne-
ments concernant les effectifs au ler janvier et la
situation financiére, nous foot encore défant. Nous
prions les organisations de nous envoyer ces ren-
seignements ' le plus rapidement possible, car nous
en avons. un besoin urgent pour la rédaction du
rapport moral.

Questionnaire concernant la conduite des locomo-~
tives par un seul homme.

Nous prions les organisations qui ne nous ont pas
encore répondu audit questionnaire de le faire sans
deélai.

Cotisations regues :
pour 1929:
Syndicat des agents des tramways de

Lettonie . . . . . . . . . . B, 14~
Union des cheminots norvégiens. . . , 352.20
Fédération des mécaniciens de Tchéco-

slovaquie , , . . 15322
Union des chemmots des lndes néer-

Jandaises . . . . . . . . . . 4 75—

pour 1930:
Union des marins danois . . . . w 192,

Fédération allemande des transports » 5.947.10

Union des cheminots allemands . . v 300.—
Fédération finlandaise des transports . 106.06
Fedération francaise des syndicats

maritimes . . v w90~
Fédération frangaise des travailleurs

des chemins de fer. . . ., . ., 1.464.65

Union britannique des travailleurs au

service du commerce de détail et si-

milaires. . . . » 908.45
Union nationale des cheminots anglais . 6.000,~
Union néerlandaize des transports . . 1.723.44
Union néerlandaise du personnel des

chemins de fer et tramways . . . ,, 1.202.83

Unpion irlandaise des tramsports . . . , 7529
Ubnion des cheminots norvégiens. . . ,. 37218
Union des matelots et chauffeurs nor-

végiens. . . . v e e e v o 270.—
Union noryégienne des transports c .o, 41070
Syndicat national des cheminots d'Es~ )

pagne . . w 1,320~
Union allemande des cheminots de Tche-

coslovaquie . + + .« 1.007.88
Union des chauffeurs suédois. v o W 30960
Union des marins suédois . . . . 372,—
Union suédoise du personnel de la loco- .

motive , . . . o w 299~

Syndicat des dockers de Santiago . . 3491
Union britannique des transports . » 2.820.~
Union danoise du personnel delaloco-

Fedération suisse des cheminots N ' . 2.167.75

motive . . . ., . w  110,~
Union danoise des chauffeurs de navires w120,
Union danoise du personnel du service

général. . . . . . . . . . ., 48—
Congrés.

Congrés général de I'L'T.F. ~ du 22 au 27 sep-~
tembre, & Londres.

Union des transports de Finlande, le 22 avnl et
jours suivants & Helsingfors;

Ouvriers des transports allemands de Tchécoslo-
vaquie, les 20 et 2 avril a Aussig:

Syndicat National du Personnel des Ch,P.T.T.M.A,
de Belgique, les 3, 4 et 5 mai & Bruxelles:

Union norvégienne des matelots et chauffeurs, le
13 avril et jours suivants;

Association des employés des chemins de fef
anglais, du 19 au 22 mai & Llandudno (Nor!h
Wales);

Fedération frangaise des travallleurs des chemins
de fer, du 2 au 5 juin;

Unlon du personnel de la locomotive de Sugde,
du 12 au 15 juin, & Stockholm;

Fedération suisse des cheminots, les 28 et 29 juin
a Berne, .

.




La loi sur les chemins de fer allemands suivant le plan Young.

La Conférence de La Haye des Etats
intéressés an probléme des réparations est
terminée, Les décisons prises par cette
Conférence occupent une place trés impor-
tante dang le droit international. I'LT.F.
y est intéressée de fagon directe, parce
que, aux termes des dispositions du plan
Young, la compagnie des chemins de fer
allemands — la plus grande entreprise
ferroviaire du monde — continuera &
faire I'objet de conventions internationales.

Un article a paru dans ce journal rela-
tivement aux événements qui se sont
produits lors des délibérations que le Comité
Young a counsacré & la Reichsbahn. I1 suf-
fira par conséquent de rappeler ici quele
texte officiel du plan Young prévoyait
que la compagnie des chemins de fer alle-
mands conserverait son caractére privé
et "indépendant, y compris son adminis-
gtration autonome en matiére économique
et financiére, ainsi que pour les questions
de personnel. Si le conténu du plan Young
nous avait déjd donné lien d’émettre la sup-
position que ce furent particulidrement
les éléments allemands hostiles au principe
delarégie publique qui aient agi pour que la
Reichsbahn flit maintenne comme gage
des. réparations, cette supposition prit une
forme plus nette lorsqu'il apparut par la
suite que le président des experts alle-
mands, le Dr. Schacht, président de la
Reichsbank, avait adressé & la Conférence
des experts une lettre de la tenenr que
voiei:

«Dans le chapitre 8a. — Sources et
Garantiess — 1l est prévu que le comité
d’organisation devra préparer des propo-
sitions susceptibles d’assurer gue le carac-
tére privé et indépendant de la Reichs-
bahn soit maintenu. On m’a demandé de
déclarer quelles sont les dispositions
actuelles dans ce sens qui entrent en
ligne de compte pour étre maintenues et
étre prises en considération par le comité
d’organisation. J’estime que les disposi-
tions relatives aux questions ci-aprés
entrent en ligne de compte: exploitation
de la Reichshahn comme entreprise &
monopole; exploitation selon des principes
commerciaux en ayant égard anx intéréts
de la collectivité allemande; gestion finan-
ciére séparée de celle du Reich, des états
et des municipalités; contrdle supréme du
Reich; prescriptions & observer par le
personnel; attributions du Conseil d’ad-
ministration et du Conseil de direction;
conditions de participation au Conseil
d’administration. En élaborant la nouvelle
constitution conformément & ces principes,
le comité d’organisation devra tenir compte
de ce que la compagnie des chemins de
fer allemands n'est tenne de participer &
Pexécution du nouveau projet que pour
une période de 37 ans.»

Il est ¢vident que cette lettre entrave
beaucoup la liberté dans 'établissement du
contenu de la nouvelle loi surles chemins
de fer.

L'IT.F. avait fait des démarches pour
é]:re entendne par le Comité des experts
siégeant & Paris. Cette demande &tait

d’autant plus justifiée que la nouvelle loi
sur les chemins de fer allemands contenait
des dispositions qui portaient non sealement
atteinte & la situation économique et gociale
du personnel des cheming de fer allemands,
mais qui avaient encore des répercussions
préjudiciables dans le domaine internatio-
nal. En dépit de la légitimité de ses
argunents, les efforts de I'LT.F. n’ont
pas en de succés et il ne fut pas davantage
possible & 'Union des cheminots allemands,

ni aux organisations centrales des travail- -

lenrs syndigués d’Allemagne, d'exercer
quelgue influence sur les pourparlers.

Il faut constater d’autve part, le fait
curieux que les experts allemands s'étaient,
contre Vavis dun gouvernement allemand,
fait assister dans les délibérations par deg
représentants de la compagnie des chemins
de fer. Cette attitnde nunilatérale, pour
dire peu, des :experts allemands, qui
pouvaient certainement compter sur une
entiere sympathie de la part des adver-
saires de la régie publigue dans les pays
étrangers, fit quil était certain d'avance
que la loi sur les chemins de fer contien-
drait des dispositions conformes aux désirs
de la compagnie. Lia premiére Conférence
de La Haye, qui s’occupa de l'adoption
du plan Young en son ensemble, n'apporta
ancun changement au chapitre relatif aux
chemins de fer. Elle traita surtout des
discussions entre ’Angleterre et les autres
Etats créanciers concernant la répartition
des sommes & payer en réparations et de
I'évacuation, réclamée par ’Allemagne, de
la Rhénanie et dn territoire de la Sarre,

Le plan Young prévoyait la constitution
d'un comité d’organisation, composé de
deux membres & désigner par le gouver-
nement allemand et de denx membres &
nommer par la Commission des Répara-
tions., Ce comité avait pour charge d’adapter
les loig sur les chemins de fer aun plan
Young. L'Union des cheminots allemands,
agissant de concert avec la Centrale
syndicale d'Allemagne, sut obtenir que
deux représentants des organisations
allemandes de cheminots fugsent admis
anx délibérations de ce comité en qualité
de conseillers techniques. Un de ces deux
conseillers fut désigné par 1'Union des
cheminots allemands. Le comité méme se
composait de deux directeurs ministériels
allemands, d'un représentant de la
France, & savoir le Commissaire de la
Reichsbahn, secrétaire de 1'Union inter-
nationale des chemins de fer, et d’un
représentant italien, membre du Conseil
@’administration de la Reichsbabn et
président de la Bangue nationale @'Ttalie,

Les travaux da comité d’organisation
débuterent pendant la premiére Conférence
de La Haye. Dans les premiéres délibé-
rations, les questions de personnel ne
joudrent aucun rdle, Le travail le plus
important fut accompli pendant la période
allant du 28 septembre an 11 novembre
1929, lorsque le comité siégea & Paris.

Les efforts des représentants syn-
dicanx devaient se. concentrer sur les dis-
positions de la loi sur les cheming de fer

intéressant le 'personnel. Les difficultés
qu'ils avaient & surmonter venaient de
la résistance que les représentants de la
Reichsbahn . opposdient & chacune de
leurs demandes. I1 faut ajouter & cela Patti-
tude adoptée pur les représentants des
Ktats créanciers dont les tendances étaient
conformes aux conceptions des représen-
tants de la Reichsbahn. Le représentant
de I'Union des cheminots allemands euf
surtout & vaincre la résistance des repré-
sentants de la direction au sein de la délé-
gation allemande, vu qu’il avait & s’occuper
du probléme particuliérement discuté du
statut du personnel. Aprés des discnssions
fort longues et dont le ton était parfois
assez élevé, ses efforts furent comronnés
de succés..On put constater, pendant ceg
semaines, combien le probléme des questions
de personnel dans la loi sur les cheming
de fer touchait au fond les bases mémes
du droit ouvrier allemand. = ‘

La direction générale de la Reichshahn
qui se trouve, comme on sait, sous l'in-
fluence patronale allemande, désirait & tout
prix maintenir le personnel des chemins
de fer dans sa sitnation d’exception. Le
président du Conseil d’administration de
la  Reichsbahn, lindustriel conuu, Dr.
Von Siemens, accompagué de pas moing
de 10 directeurs de la direction générale,
intervint personnellement dans les débats.
I’ Association des industriels allemands et
la Fédération des associations patronales
allemandes, cherchérent également & in-

" fluéncer les pourparlers et réclamérent du

gouvernement allemand que les représen-
tants syndicaux soient rappelds. -

Si, d’'une part,.le représentant des che-
minots allemands avait & snrmonter de
fortes résistances aun sein de la délégation
allemande, il fallait d’auntre part, qu'il
tache en méme temps de faire agir des
influences sur les membres étrangers du
comité d’organisation en faveur des inté-
réts du personnel. C'est 14 que 1L T.F.
put déployer une activité longuement
préparée. L'LT.F. avait invité les orga-
nisations adhérentes des pays intéressés
au probléme des réparations, & agir en
faveur des camarades allemands, Il est
certain que ces démarches indirectes
avaient déja puavoir quelque eftet heurenx
pour les travaillenrs. Il s’'agissait & pré-
sent de pouvoir également agir directement
sur les débats. L’occasion s’en présenta
en premier lien par les efforts des cama-
rades francais pour obtenir que le gou-
vernement frangais donne & son repré-
sentant an comité = d’organisation des
instroctions dans le sens désiré par les
travailleurs. Les représentants des syn-
dicats francais ont fait plusieurs démar-
ches & cet effet anprés de leur gouver-
nement ef, par la suite, auprésdu delégué
frangais au comité d’organisation. Ces
entrevues ne manquérent pas d’avoir un
résultat et de contribner & éclairveir la

sitnation. :

L’TT.F. avait en ontre formulé le désir
d'étre entendue afin d’exposer la maniére
de voir des organisations de cheminots
dans le domaine international. II fot pos:
sible, griace anx efforts réunis de la C.G,T.
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frangaise et du représentant de I'Union
des cheminots allemands, de faire aboutir
cette demande. Le camarade Bidégaray,
en sa qualité de représentant de I'LT.F.,
eut Poccasion d’exposer avec force leg
.opinions des travailleurs des transports,

Cette activité de PLT.F., secundde par
le fait qu’il fut possible de gagner le
Bureau international du Travail pour.la
cause de la réglementation des questions
intéressant le personnel, particuliérement
de celle des henres de fravail, constitna
une aide précieuse pour le représentant
de 1'Union des cheminots allemunds au
cours de ses efforts au sein de la délé-
gation allemande. Il fut possible également
d’obtenir que les représentants des Ktats
créanciers se prononcent en faveur des
revendications des cheminots allemands.
Les travaux se terminérent, en ce qui
concerne les questions touchant le per-
sonnel, par un succés notable de Yaclivité
syndicale,

La nouvelle loi sur les chemins de fer
fait sortir les 420.000 ouvriers de Ia
Reichsbahn & presque tous les égards de
leur position d’exception. Les organigations
ont notamment récupéré une entitre liberté
de conclure des contrats collectifs relatifs
aux  salaires et conditions de travail.
La question des heures de travail était
cependant le principal enjen de la lutte.
Suivant l'ancienne loi sur les chemins
de fer, la Compagnie avait la faculté de
fixer de tagon arbitraire les heures de
travail de l’ensemble de son personnel.
La réglementation de la durée du travail
& la Reichsbahn ne permettait pas appli-
cation des dispositions de la convention
de Waghington, La nouvelle loi par coutre,
agsujettit les ouvriers de la Reichsbahn
4 la législation générale allemande sar
la dorée du travail. A I'avenir, seulement
180.000 salariés pour lesquels sont appli-
cables les réglements sur la duarée du
travail des fonctionnaires de la Reichs-
bahn, seront exclus du bénéfice de la lé-
gislation générale. Lie rapport du comité
stipule cependant de fagon formelle que
81, suivant Pavis du gouvernement alle-
mand, cette disposition n'est pas conciliable
avec la convention de Washington, ily a
lieu de modifier la loi. Ceci revient & dire
que lapplication de la convention de Was-
hington est en tont cas garantie. Signa-
lons encore, comme un résultat direct des
négociations, que pour 300.000 ouvriers,
la durée dn travail sera réglée par contrat
collectif, et cela sur la base de la légis-
lation générale allemande sur les heures
dn travail.

Il a été possible ézalement d’enregistrer
d’heureunx résultats par rapport au statut
des fonctionnaires de la Reichsbahn. Dans
les grandes lignes, ce statut a été agsimilé
4 celui des fonctionnaires publics. Il faut
convenir cependant que, malgré ce succés,
les résultats obtenus pour les tonction-
naires, 'sont restés bien au-dessous de
P'attente.

Les avantages que Ja nouvelle loi sur
les chemins de fer garantit aux cheminots
allemands n’ont pu &tre obtenus que par
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- troisiéme.

une collaboration internationale parfaite
entre les organisations de cheminots des
divers pays intéressés. L’activité, entamée
par VLT, K. aprés le Congrés de Paris de
1926 et poursuivie par le secrétariat avee

la plus grande énergie, a été en telle sorte
courounée par un succés qui est de large
portée, non seulement pour les cheminots
allemands, mais encore pour les travail-
leurs du rail de tous les autres pays.

Une Conférence d’agents des-cadres allemands examine

des questions professionnelles.

Le 9 février 1930, une conférence pro-
fessionnelle des agents des cadres de la
Compagnie des chemins de fer allemands
a eu lieu & Cologne, sous les auspices de
I"Union des cheminots allemands.

La crise des avancements occupait la
premiére place dans les délibérations. 11
faui savoir que la Reichsbahn s’efforce
méthodiquement de dégrader de nom-
breuses fonections. A cet effet, elle se sert
en premiére ligne du «plan des fonc-
tions» (Stellenplan). Ce plan est réparti
sur trois sections, dites tranches dp Ser-
vice, determinées d’aprés les difficultés
et les yesponsabilités que comporte I’exer-
cice d’une fonction et les exigences
qu’elle pose au savoir et aux capacités du
fonctionnaire. Le plan des fonctions éta-
blit le nombre de fonctionnaires & enga-

ger dans chaque tranche. Ces dernidres

années, des emplois de la tranche A ont
été systématiquement changés en emplois
de la tranche B et des emplois de la tran-
che B ont été abaissés & la tranche C. II
faut ajouter & cela que dans la troisieme
section (tranche C), on ne procéde pas &
de nouveaux engagements aussi long-
temps que la deuxiems (tranche B) a des
fonctionnaires en surnombre. Le sur-
nombre dans la deuxisme section est iné-
vitable, du fait que les possibilités d'avan-
cement dans la premiére diminuent ainsi
que par la transformation de fonetions de
la deuxieme tranche en fonctions de la
Ce systéme de dégradation
permet & la Reichsbahn de s’abstenir de
la promotion dé nombreux fonctionnai-
res de la deuxidme dans la premidre
classe, tandis que dans la troisiéme clas-
se, il y a quelques milliers d’aspirants
qui ont déja fait leurs examens depuis
des années, qui fonl le service que
comporte la fonction supéricure ot qui
attendent en vain leur nomination.

La Reichshahn cherche en deuxigdme
lien & appliquer le régime des examens
d'une manidre qui est contraire aux in-
téréts des fonctionnaires issus des grades
ouvriers et qui favorise le passage aux
emplois supérieurs des fonctionnaires
recrutés directement comme tels et des
licenciés du service milifaire ayant droit
d un emploi-aux chemins de fer. De plus
en plus, les connaissances professionnelles

fonetions

sont refoudées & l'arriere-plan; par contre
on attache unc importance toujours ac-
crue aux connaissances théoriques et sco-
laires. Sans parler du préjudice que ces
méthodes causent 4 de nombreux fone-
tionnaires, il est également important de
noter qu'en telle sorte les cheminots
d’extraction modeste sont privés de la

possibilité  d’accéder aux emplois supé-
rieurs.
Les fonctions dirigeantes deviennent

le privilége de ceux qui, grice & la situa-
tion pécuniaire de leurs parents, ont pu
bénéficier d'une meilleure éducation sco-
laire. OQutre & ce résultat injuste, sociale-
ment parlant, la politique de la Compag-
nie des chemins de fer ahoutit encore a
une bureaucratie croissante dans I’admi-
nistralion. Les fonctionnaires subalternes
sont inondés d’instructions et de deman-
des d'indications statistiques dont il res-
sort nettement que ceux qui oceupent les
dirigeantes n’ont pas les con-
naissances voulues du service. Economi-

gquement parlant, la promotion d’hom-

mes de la pratique dans les emplois diri-
geants est dans U'intérét méme de enfre-
prise. La direction actuelle des chemins
de fer allemands semble par contre se

préoccuper davantage d'écarter les élé-

ments «prolétaires»
tionnaires supérieurs.
Le probléme du statut du personnel
est également dQ’actualité. Le personnel
de la Reichsbahn contracte en partie un
engagement ayant un caractére de droif

du corps des fonc-

privé et se trouve en partie placé dans la

position du fonctionnaire dont 1'emploi a
un carvactére de droit public. Le droit
ouvrier allemand reconnait cependant
encore une autre forme d’emploi: celle
des employés dont I’engagement a un
caractére de droit privé. 329 agents de la
Reichshahn sont engagés & ces conditions.

Les aspirants fonctionnaires sont assu-
jebtis au statut des ouvriers, méme lors-
qu'ils ont effectué pendant des années le
service de fonctionnaires. La crise des
avancements et la propagande faite par
les organisations d’employés pour recru-

- ter de nouveaux membres, ont pour effet

quun nombre de ces ouvriers faisant
fonction de fonctionnaires, attendent d’'un
passage dans la position d’employés, une




amélioration de leurs conditions. La di-
rection des chemins de fer ne s’oppose
pas en principe & pareil passage, mais elle
déclare qu’une promotion subséquente du
statut des employés & celui des fonction-
naires n'aura pas lieu. Dans ces condi-
tions, la Conférence des agents des cadres
estima qu'il valait mieux renoncer au
transfert dans le statut des employés. Les
agents des cadres onl spéeifié qu’ils dési-
rent rester des fonctionnaires soumisau
droit public allemand. Voila, aux yeux
d'un observateur non allemand, la déci-
sion la plus importante a laquelle est
arrivée la conférence.

Ainsi que 'on pouvait s’y attendre, la
conférence a également examiné les
questions de traitement., Attendu cque la
vétribution des fonctionnaires de la
Reichshahn est -inférieure & celle des
fonctionnaires d’autres administrations
de I'Iitat, les efforts tendent & obtenir
une assimilation. Les commis auxiliaires,
c’est-d-dirve la catégorie de base du per-
sonnel des cadres, touchent & présent de
1.600 & 2.400 marks par an; le maximum
est atteint en augmentations bisannuel-
les de 90 marks (la derniére augmenta-
tion est de 80 marks). Pour les traitements
au-dessus de 2.050 marks, 'indemnité de
résidence est de 258 marks dans la classe
des lieux de résidence les moins chers et
de 636 marks dans la classe la plus chére.
Avec des taux de traitement de 2.140 jus-
«u'an maximum de 2.400 marks, les fone-
tionnaires en cause touchent une indem-
nité de lieu de résidence de respective-
ment 348 et 864 marks, Suivant le baréme
des traitements existant dans d’autres
administrations de 1'Btat, le traitement
des commis auxiliaires devrait aller de
1700 & 2.700 marks. Il en est de méme
pour les autres catégories du personnel
des cadres.

En ce qui concerne les heures de tra-
vail, 1a compagnie des chemins de fer
allemands s’est faite 1’ennemie, non seu-
lement de ses propres fonctionnaires,
mais encore de tous les fonctionnaires du
Reich. Lorsque le gouvernement désire
prendre des mesures touchant les fonce-
tionnaires, i1 ne peut évidemment pas
éliminer de ces mesures les 300.000 fonc-
tionnaires de la Reichshahn. L'attitude
intransigeante de la direction de la
Reichsbahn dans la question des heures
de travail, a empéché le ministre du Tra-
vail, de rétablir la journée de 8 heures
pour les fonctionnaires allemands.

La ligne de combat que les fonction-
naires de la Reichshahn opposent & leur
employeur puissant et réactionnaire, n’est
point unie. Dans le domaine syndical, ils
sont, divisés en trois camps dont un neu-
tre, un chrétien et un syndicaliste. Les
brganisations sont d’avis opposés dans
les questions importantes. Tandis que le
mouvement syndical indépendant désire
une réglementation légale des heures de
travail des fonctionnaires, les deux autres
tendances ne veulent point en entendre
parler, parce que «cela compromettrait le
caractere spécifique de I'emploi du fone-
tionnairen. Tandis que le mouvement syn-

dical indépendant préconise le passage
des fonetionnaires des classes inférieures
dans les emplois dirigeants, les autres
tendances favorisent consciemment ou in-
consciemment la politique réactionnaire
de la compagnie qui fait ce qu'elle peut
pour écarter les éléments démocratiques
des classes supérieures. Dans toutes les
guestions de détail qui se posent dans la

lutte quotidienne, cette division d’opinion
se retrouve.

Les représentants des agents des cadres
d’orientation démocraticque réunis a Co-
logne, se rendaient compte de ces diver-
gences, I1 est une de leurs tiches les plus
lourdes de convertir des milliers de col-
legues aux principes du mouvement syn-
dical indépendant et démocratique.

Les heures de travail aux chemins de fer d’Australie.

Les Commissaires des chemins de fer des Eiats australiens ont saisi la Gour
d’arbitrage fécdérale d'une demande de modification des dispositions relatives aux
heures de travail. Ainsi que 'on pouvait s’y altendre, ils réclament des avilisse-
ments. L'Union des cheminots australiens a annonecé qu’elle s’opposerait énergique-

ment & leur application.

L’organe de la section de I’Australie du Sud de I'Union des cheminots publie le
parallgle suivant entre les conditions existantes et celles proposées par le Commissaire

pour I’Australie du Sud :

Conditions actuelles.

Propositions.

Durée du travail,

44 heures par semaine pour un grand
nombre d’artisans et leurs aides.

86 heures par (uinzaine pour le person-
nel des gares dans la plupart des garesen
cdehors des régions suburbaines.

38 heures par semaine pour le personnel
administratif.

Heures
Pour le personnel roulant, 10 heures par
jour en dehors de la gare d’attache.
Pour toutes catégories, 10 & 12 heures &
la gare d’attache, selon le service.

48 heures par semaine.

108 heures par quinzaine si le eommis-
saire 1l'estime opportun.

40 heures par semaine.

de repos.

8 heures en dehors de la gare d’attache;
10 heures & la gare d’attache.

8 heures en cas de changement d’horaire
4 la gare d’attache.

Coupures.

Pour autant cue possible, des interrup-
tions dans la journée de travail ne de-
vront pas éire de plus de 2 heures. Des
interruptions d'une durée totale de deux
heures ne sont pas rares. On ne paye
pas d’allocations.

Allocations supplémentaires de 50 %% ou
de 100 %.

Des interruptions seront admises dans
les régions suburbaines jusqu'a 5 et, en
dehors de celles-ci, jusqu’a 6 heures.
En cas de durée de présence de plus de
14 heures, allocation de 25 %.:

Service du dimanche.

25 9 d'allocation jusqu’a douze heures
de présence; 50 % pour les heures sui-
vantes; aucune allocation lorsque un four
de service commencé le dimanche se ter-
mine le lundi.

Minimum pour service de dimanche.

Trois heures lorsque l'agent est appelé
une seule fois A faire du service; quatre
heures lorsqu’il est appelé deux fois.

Deux heures sans allocations supplé-
mentaires pour le premier service; trois
heures sans allocations pour le deuxiéme.

Heures supplémeniaires.

Les ouvriers des ateliers touchent 50 9%,
le personnel roulant 25 9%, les gardiens
touchent aprés 12 heures 25 %, et aprés
14 heures de présence, 50 9% au-dessus du
taux normal,

Allocation uniforme de 25 %.

Parcours hawt-le-pied.

Les heures passées en chemin de fer
sont rétribuées comme des heures de
travail normal. '

Dans les zones suburbaines, les courses
haut-le-pied ne sont rétribuées comme
heures de travail normales que sile ser-
vice est commencé & un endroit éloigné
de plus de 5 milles (8 km.) du lieu d’at-
tache.

Aucun paiement lorsque la cause est un
mangue de trafie.

Dans les zones suburbaines, les parcours
haut-le-pied ne seront considérés comme
heures de service que lorsque le service
est commencé & un endroit situé & sept
milles (11,2 km.) du lien d’attache.

Emploi garanti.

11 est garanti au - personnel roulant 98
heures d’emploi par deux semaines.

Suppression de cette clause,
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Les 65 ans de Louis Brunner, membre du Conseil central

de I'l. T.F. de 1904 a 1914.

Le 4 mars 1930, nn
militant de la vieille
garde des cheminots
allemands fétait son
Ghéme anniversaire,

Jusqu'en 1916, les
organisations syndi-
cales des cheminots
étaient contraintes en
Allemagne de mener
une existence illégale.

Pen de cheminots
ogaient é&tre manda-
taires dn syndicat illégal. Brinner, jeune
employé de la caisse d’assurance-maladie
des ouvriers du tabac & Hambourg, se mit

4 la disposition do syndicat des cheminots -

et consacra ses heunres de loisir pen nom-
breuses anx fonctions de trésorier. La
Jommission syndicale d’alors — la C. G. T,
d'agjourd’hui — fit également appel & ses
services.

En 1899, les cheminots eurent & souf-
frir d’'une vague de persécution. Lie prési-
dent de Porganisation illégale fut jeté en
prison. Brunner le remplaga au pied levé.
Le rédacteur dn «Réveil des cheminots»
fut arrété & son tour! Brunner assuma le
rédaction de I'organe, jusqu’a ce qne Jochade
vint & son secours. _ _

En 1908, le Syndicat national des ou-
vriers des transports qui menait tine exis-
tence moins illégale, crée une section de
cheminots dont la direction est confiée &

Brunner. Ni tracasseries administratives,
ni mouchardage, ni harcélements policiers
le découragent. Il tient téte et assume
un labear énorme. La légalité de lorga-
nisation, conquise de haute lntte en pleine
guerre, fait du dirigeant de la section des
cheminots du Syndicat des transports, un
des fondateurs de I'Union nationale des
cheminots ‘d’anjourd’hui. :

A partir de 1904, lorsque le siege 'LT.F.
fut établi en Allemagne, Brunner représenta
les cheminots allemands dans le Conseil
central de I'L T.F. — Dlorgane exécutif
d’avant-guerre. Comme il ne faisait rien
4 moiti¢, il remplit sa tiche dansl'Inter-
pationale avec un dévouement exemplaire.
Lies congressistes d'avant-guerre se rap-
pelleront ce délégué qui parlait peu, mais
disait avec fougue ce qu’il avait & dire.

Lies années de 1904 41914 furent pour
PIT.F. des années d’essor. Brunuer & sa part
aux mérites des pionniers de cette épogue.

Quoique depuis 1920, Brunner soit re-

tourné & ses premidres amours, c'est-a-dire
a la C. & T, les vienx de I'L T. F. n’ont
point oublié leur compagnon. Les jeunes
se joignent 4 eux pour souhbaiter & ce
représentant de la vieille génération encore
beauncoup d’anndes et une santé solide!
" Que I'ancien membre du Conseil‘central
de I'T. T. . trouve ici 'expression de sin-
cére sympathie des anciens et nouveaux
continuateurs d'une ceuvre qui fut aussi
la sienne.

Le recrutement et la formation du personnel de lalocomotive,

Suisse.

Sous prétexte cque le service des ma-
neeuvres doit étre rendu moins cofiteux,
la Direction des chemins de fer fédéraux
a divisé ces derniéres années le service
de la locomotive en':

Service de ligne : mécaniciens

de premitre classe et chauf-
~feurs ou  aides-conducleurs-

électriciens de 1ére classe;

Service des manceuvres : mé-
caniciens de 2éme classe eb
chauffeurs ou aides-conduc-
teurs-électriciens de 2éme
classe.

Classe 1.

Classe 2.

Le service de la locomotive de pre-
midre classe est réservé aux agents ayant
eu l'apprentissage d’ouvrier métallur-
giste. Le service de la locomotive de2eme
classe devra étre fait par des agents non
formés comme ouvriers métallurgistes.

Telle est de la théorie.

Dans la pratique, les agents employés
actuellement au service de la locomotive
de deuxiéme classe ont presque tous
recu l'apprentissage comme ouvriers
métallurgistes. La situation est telle pour
le moment qu'aucun engagement direct
n'a lien dans le service de ldre classe.
Provisoirement, tous les agents de la loco-
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motive doivent passer par le service de
2eme classe.

‘La division entre les deux classes
n’est par conségquent pas encore réalisée
de manidre complste. La prescription
actuelle suivant lagquelle une nomination
dans la deuxiéme classe doit précéder la
nomination dans la premiére classe, a
cependant un caractére provisoire.

Les agents de la locomotive de pre-
miére classe bénéficient en Suisse de
I'apprentissage et de la promotion sui-
vantes :

Les aspirants & ces emplois sont des
jeunes gens ayant eu l'apprentissage
comme ajusteurs ou mécaniciens. IL’'ap-
prentissage est réglé en Suisse par la loi
et a une durée de 3% & 4.ans. Géné-
ralement, les aspirants ont fréquenté
I'école secondaire. Ils doivent en outre
remettre des preuves attestant qu’ils ont
travaillé pendant un an dans le service
de montage d'un atelier de construction
de locomotives ou dans un autre atelier
de réparation ou d’entretien des chemins
de fer . fédéraux et que, par conséquent,
ils sont au courant de la construction
d'une locomotive.

Le recrutement pour la traction: élec-
trique a lieu de la méme fagon que celui
pour la traction & vapeur. L’administra-
tion - réclame toutefois que l'aspirant se

perfectionne pendant au moins une demi-
année, aprés avoir terminé son appren-
tissage, dans une usine électro-tech-
nique. Le ‘travail pratique réclamé et le
perfectionnement pour l'exercice du mé-
tier se divisent par conséquent en une
demi-année d’études de la construction
des locomotives ef une demi-année de
pratique électro-technigue.

Avant d’étre admis au service rou-
lant, aspirant doit subir un examen.

Une fois recu, il est employé comme
chauffeur ou aide-conducteur-électricien
temporaire. Aprés une année, et suivant
les besoins du trafic, la nomination dé-
finitive au rang de chauffeur ou de aide-
conducteur-électricien de 2éme classe a
lieu, apres ¢ue le candidat aura subi
avee succes umn nouvel examen.

Aprés quelques annédes (au moins trois)
a lieu le premier examen pour le poste
de méecanicien. La nomination comme
mécanicien a lieu aprés 150 jours de
stage el lorsqu’il existe des garanties que
le candidat pourra définitivement é&tre
employé comme méranicien. Avant la no-

mination un deuxidme examen est né-
cessaire. :
Suivant les prescriptions provisoires

actuellement en vigueur, la nomination
comme mécanicien se pratique dans la
2éme classe. La promotion de chauffeur
ou aide-conducteur de 2éme classe, a
chauffeur ou aide-conducteur de {ere
classe et celle de mécanicien de 2éme
classe & mécanicien de 1&re classe a lieu
automatiquement aprés trois années.

Le personnel de la locomotive de 2éme
classe (chauffeurs ou aide-conducteurs
et mécaniciens) devra étre recruté parmi
les manceuvres, employés dans les remi-
ses et dans les ateliers d’entretien cou-
ranb pour le nettoyage et 1'entretien des
locomotives. Cependant, il ne s'est pro-
duit gue fort rarement jusqu'a présent
que des agents n'ayant pas eu d’appren-
tissage = professionnel soient entrés au
service de la locomotive. C'est pour cette
raison -qu'il n’existe pas encore de syste-
me de recrutement et de formation pour
le service de la locomotive de 2&me classe.

Pour conduire des automotrices. on
emploie toujours des mécaniciens.

En ce qui concerne la préparation aux
examens a subir, le personnel de la loco-
motive en est surtout réduit en Suisse a
ses propres efforts. L'administration des
chemins de fer fédéraux n'organise pas
de cours, ni d’instruction de service. La
Pédération des cheminots cherche a
aider les candidats dans la mesure de ses
possibilités, en leur fournissant le maté-
riel scolaire voulu et les textes des pres-
criptions qu’ils ont &4 connaitre. La Fé-
dération publie en outre comme supplé-
ment de son organe, un périodigue tri-
mestriel, trés séricusement fait et intitulé
«Bulletin Technigquen. Ce périodique est
fort apprécié dans les milieux du per-
sonnel de la locomotive.

Lors du passage de la traction & vapeur
4 la traction électrique, il n'a pas été
procédé . exactement de la méme facon




dans tous les arroadissements des che-
mins de fer fédéreaux. Dans un arrondis-
sement, le personnel de la traction &
vapeur (mécaniciens et chauffeurs) a été
invité & suivre un cours de 8 jours. Six
jours furent consacrés & l'instruction
théorique et 2 jours & Pihstruction pra-
tique sur la locomotive. Aprés avoir
suivi ce cours, 1’’agent était encore ac-
compagné sur la machine pendant & peu
prés deux jours par un agent supérieur
(chef mécanicien) et ensuite pendant 6
4 8 jours par un collégue ayant déja de
la pratique. Dans les deux autres arron-
dissements, la période d’instruction fut
plus longue. L'on y procéda également
A un examen concernant la connaissance
de la locomotive élestrique ete.

11 v a actuellement aux chemins de fer
fédéraux de Suisse une crise des avan-
cements. Lors de sa nomination comme
mécanicien de premiére classe, 'agent
de la locomotive a généralement accom-
pli environ 20 années de service. Celte
crise - trotive sa cause dans un phéno-
meéne que l'on constate dans tous les
pays & trafic ferroviaire développé : un
resserrement brusque du parc des loco-
motives dans les années d’aprés-guerre.
Iin Suisse pas plus qu’ailleurs, on n’a
pratiqué une politique du personnel
fenant compte de 'avenir. Elle ettt d'ail-
leurs probablement été impossible, en
‘Suisse aussi bien (u'ailleurs. Les cadres
«des aspirants ont été complétés au-deld
“des besoins de 'avenir. Seul, le temps
peut aider a surmonter cette crise; gra-
duellement ['excédent des aspirants di-
minuera, en telle sorte que I'avenir pro-
met une situation meilleure.

Le personnel des cadres et
des services administratifs
aux chemins de fer.

I, (Suite).
La classification el le statut du pei-sonnel.

Lspagne.

Le personnel des chemins de fer espag-
nols a de nombreux employeurs. Un
tiers du réseau ferré est de la propriété
de plus de 50 petites entreprises, tandis
que le reste appartient & 8 grandes com-
Ppagnies. Le statut du personnel différe
‘d'une compagnie & 1'autre; il ne s'écarte
cependant pas sensiblement du statut des
employés et ouvriers de lindustrie pri-
'yée. Le personnel des bureaux, les chefs
mmeédiats, le personnel des trains, les
mécaniciens et chauffeurs de locomotives,
les contre-maftres et les chefs de sections
touchent des appointements annuels; les
autres agents ont un salaire journalier.
LQS dispositions relatives & l'assurance-
maladie, & la pension de retraite et d’in-
validité et au régime disciplinaire, sont
les mémes pour 1’ensemble du personnel
’une méme société. :

Le m'écanicien
MATHIAS

Deux héros de la locomotive

qui furent griévement blessés, lors d’un
accident de locomotive, pendant leurs ef-
forts pour arréter le train.

La section belge du Carnegie Hero Fund
leur a décerné A tous deux sa médaille d'or
en y joignant une récompense en espéces.

Le chauffeur
GODIN

France.

Les réseaux ferrés francais sont tous de
la propriété de I’Etat et leur exploitation

‘est considérée comme un service public,

également lorsqu’'une compagnie privée
en a la concession. Il y a sept grands ré-
secaux dont cing soni exploités par des
compagnies et deux en régie directe.

Le contrat du travail du personnel des
chemins de fer — également celui des
agents du réseau de I'Etat — a un carac-
tére de droit privé. Il existe cependant
un statut du personnel, applicable 4 I'en-
semble des réseaux, dans lequel les régles
du droit public se manifestent assez net-
tement. Le statut du personnel ne stipule
pas de fagon expresse l'obligation de la
part des compagnies, de reconnaitre les
organisations syndicales du personnel. II
prévoif cependant la désignation au scru-
tin secret de délégués du personnel, avec
lesquels les autorités traitent réguliére-
ment.. Le statut a été préparé par une
commission paritaire créée par le mi-
nistre des Travaux publics. Dans toutes
les questions de portée générale, les orga-
nisations du personnel attachent une
grande importance aux négociations avec
le ministére des Travaux publics ou avec
le gouvernement, attendu que ceux-ci
disposent de moyens pour imposer dans
une certaine mesure leur volonté aux
compagnies et -aux administrations des
réseaux de 1'Etat.

Le statut du personnel classe les
ouvriers des services de l'exploitation, de

. la voie et de la traction dans 1'échelle 1

et les ingénieurs dans l’échelle 18. Des
échelles ' spéciales sont prévues pour le
personnel des ateliers et les agents de la
Iocomotive. c

GrandeBretagne.

Les chemins de fer de Grande-Bretagne
se frouvent tous entre les mains de com-
pagnies privées et tous les cheminots sont
ouvriers et employés au sens du droit
commun. La loi sur les cheming de few
contraint les administrations a reconnaf-
tre les organisations syndicales du per-
sonnel et les conditions de travail sont
toutes réglées par des contrats collectifs.
Le systéme des contrats du travail adopté
en Grande-Bretagne s'écarte sensiblement
de celui qui existe dans les pays du con-

tinent, en .ce sens que les- conditions de.

travail y sont 1’objet de nombreuses con-

ventions collectives. Clest ainsi que des
conlrats spéciaux (ou des sentences arbi-
trales considérées comme contrats) sont
actuellement en vigueur pour les chefs de
gare et chefs d’'expédition des marchan-
dises et assimilés, pour les employés dé
bureau, pour les employées, pour les in-
térimaires du service de 1'exploitation,
pour les chefs de sections, pour les
agents de surveillance, pour les agents
de surveillance aux docks et pour
ceux’ faisant service sur les na-
vires appartenant aux chemins de fer,
pour les pointeurs au service de compen-
sation des chemins de fer (Railway Clea-
ring House), pour le personnel subalter-
ne du serviee de I’exploitation, pour les
aiguilleurs et sémaphoristes, pour les
travailleurs des docks, pour les agents
des stations hydrauliques, pour les con-
ducteurs des wagons-lits et pour les
ouvriers des manceuvres. D'autres con-
trats encore sont applicables au person-
nel de la locomotive. Des conventions
spéciales réglent la composition et les
attributions des organes de conciliation.
Les litiges découlant de l'interprétation
des contrats sont réglés par des conven-
tions complémentaires. ‘ ‘

Les contrats collectifs ne contiennent
pas, en général, de clauses concernant
la possibilité de résiliation. On s'écarte
de cette régle dans le cas d'accords con-
clus pour une période déterminée, pat
exemple celui concernant la réduction
temporaire des salaires et traitements
applicable dans les années 1028 et 1929.

Luxembourg.

L’ensemble du personnel des chemins
de fer du Luxembourg est assujetti & la
loi sur les fonctionnaires privés. La loi
sur les chemins de fer de 1920, autorise
cependant le gouvernement & fixer les

conditions d’engagement, de travail, de

rétribution et celles vrelatives a 1'en-
trée en jouissance de la retraite. En exé-
cution de ce droif, le gouvernement a
édicté un statut du personnel qui se rap-
proche sensiblement de celui qui existe
en France.

L’échelle des traitements contenue dans
le statut du personnel groupe l'ensemble
des- salariés en 13 groupes (les manceu-
vres sont classés dans 1'échelle 1 ef les
ingénietrs dans l'échelle 13).
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Un contrat collectif pour les travailleurs des transports au
service des entrepreneurs du port de Bristol (Grande-Bretagne).

A Veffet d’arviver & la conclusion d'un
contrat collectif pour les travaillenrs syn-
digués dans I'Union britannique des trans-
ports et employés an service des entrepre-
neurs du port de Bristol,desnégociations ont
en lien au sein de la Commisgion paritaire
de conciliation A partiv du mois d’avril
1929 jusqu’en janvier 1930. Le nouveau
contrat, qui est entré en viguenr le ler
janvier, contient plusieurs dispositions inté-
ressantes, raison pour laquelle nous en
reproduisons ci-dessous les parties essen-
tielles.

But., 1.

a) de réaliser une collaboration réciproque pour
améliorer le rendement et le respect des heures
et éviter les arréts du travail;

b) d'assurer upe exécution rapide et efficace de la

Le présent contrat a pour but:

manutention et du transport des marchandises;

¢) de favoriser la bonne entente entre employeurs
et salariés.

Dispositions générales. 2. L'employeur a
la faculté de choisir la méthode de travail qui lui
semblera la plus appropriée pour son industrie, &
condition de ne pas agir en infraction au présent
contrat,

Liquidation de différends. 3. Sera consti-
tuée une commission paritaire (appelée par la suite
«commission»), composée de cing représentants de
I'Association 1) et de cing représentants de la Féde-
ration 3, Elle aura a statuer sur les questiops
sujvantes :

a) interprétation du contrat;

b) modification des dispositions ou des conditions
de travail;

¢) demandes ou griefs des employeurs ou des salariés

" découlant de !'application du contrat;

d) autres questions touchant le bien-étré commun
des employeurs et salariés,

4, Les litiges ou griefs devront &tre promptement
et par écrit portés & la connaisance du secrétaire
de la commission et les réunions convoquées au
moins 72 heures a Pavance.

5, A défaut d'entente au sein de la commission,
le différend peut &tre a la demande d'unedes parties,
soumis & |'arbitrage,

6. L'avis de la.commission ou la sentence arbi-
trale sera obligatoire pour les deux parties et aucun
arrét du travall ou lock-out ne pourra étre déclaré,
tant qu'une guestion se trouve en suspens suivant la
la procédure visée ci-dessus.

7. Les articles précédents ne pourront en aucun
cas &re interprétés de manidre & empécher les per-
manents de 1'Association ou de la Fédération de
chercher & 1égler les questions d'importance secondaire
au moyen de pourparlers avec les parties intéressées,

Heures de travail. 8. Limitation —~ Afin
d’arriver a4 une réglementation des heures de travail

1) Association des entrepreneurs de manutention
du port de Bristol.

1) Pédération des travailleurs des transports de
Grande-Bretagne.
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et autres questions qui en découlent, le travail sera
classé en deux sections, & savoir:

Section I. Transports hippomobiles, transports
mécaniques & !'intérieur des limites de la ville.

Section II. Transpopts mécaniques & l'extérieur des
limites de la ville.

9, Section I. La semaine de travail normale sera
de 48 heures, les heures de repas exclues, mais
chaque employeur aura le droit d'adopter une ou
plusieurs des méthodes de travail ci-aprés:

Classe A, Du lundi au vendredi: 8 heures 14
par jour;

le samedi: 5 heures 14.

Le travail commencera normalement & 7 heures 30,
mais aprés accord entre I'Associatlon et Ja Fédération,
le début de la journée de travail pourra étre placé
plus tot ou plus tard.

Classe B. Du lundi au vendredi: 9 Heures 14
par jour;
le samedi; néant,

Classe C, La semaine de travail sera de 48 heures
au total, calculées par cumul des différents
jours. Tout travail effectué en sus de 10 heures par
jour n'entrera pas en considération pour le calcul
de la semaine de travail et sera 1étribué comme suit;

11eéme heure: 25 %, au-dessus du taux normaj
heures suivantes: 50 %/, au-dessus du taux normal

Les employeurs ont aussi la faculté de faire
exécuter le travail des écuries et les autres travaux
auxiliaires par  des gargons d'écurie, 2fin de per-

mettre aux charretiers de se comsacrer entiérement

aux travaux de Ja route, Ce systéme peut 8tre
appliqué aux classes A, B. et C.

L'Association a la responsabilité de ce que la
Fedération soit informée des décisions prises par
chacun des employeurs. Les employeurs qui auront
manqué de communiquer leurs décisions a 1'Asso~
ciation seront censés avoir approuvé la continunation
du régime actuel (voir classe A.)

Aucun employeur n'aura le droit d'apporter des
changements & ses méthodes de travail plus d'use
fois en 12 mois consécutifs,

Si un employeur décide d'adopter plus d'une
méthode, il restera entendu que deux méthodes ne
pourront pas &tre applignées a une méme espéce
de travail, sans exclure toutefois la possibilité du
transfert de travailleurs individuels d'une méthode
de travail a une autre.

10. Section II, La semaine de travail normale sera
de 48 heures, calculées par cumul des différents jours,

11, Personnel des écuries et garages. La
semaine de travail de 48 heures sera répartie sur
6 jours et la durée du travail proprement dite sera
établie par accord entre 'employeur et le salarié,

12. Repos pour diner. Une heure de repos
pour diner sera accordée tous les jours. sauf le
samedi,

Salaires. 13. Adultes: Le baréme minimum
suivant sera applicable pour tous les travailleurs
4 salaire journalier ou payés sur la base du tonnage:

a) Vehicules & traction hippomobile.  par semaine

Charretiers un cheval, . , ., , 57 sh. 0 d,
Charretiers deux chevaux , . ., 61 , 6 ,,
Charretiers trois chevaux. . . . 63 , 6

b) Vehicules & essence ou & propulsion -électrique.

Conducteurs par semaine
Capacité de charge jusqu'a 1 tonne 58 sh, 0 d.
" " w del a 2tonnes 65 ,, 0 ,.
T w . au-dessusde2 ,, 70 , 0 .
Tracteurs . . . . , . . . , 70 , 0 .
Aides, . , . . . . .+ . . 63,0,
c. Vehicules & propulsion a vapeur
Conducteurs , » , . . . . . 70 , 0 .
Atdes, . . . . . . . . . . 65 ,0.
d) Service des écuries et garages, ‘
Préposés aux chevanx., . . . . 59 , 0 .,
Valets d'écurie
Fourrageurs 57 . 0 .

Ce e
Ouvriers des garages S

i4. Jeunes gens. Le batéme minimum suivant
est applicable pour les travailleurs mineurs:

Garcons des harnais . . , 22 sh, 0d.
Jeunes gens de 14 a 16 ans, , 22, 0,
" ., del6al8 , .o 25,0 ..
" . del8al9 , . ., , ., 34 , 0,
” , del19a20 , . .. 42 ., 0,
" . de20a2t , . .. 48 ., 0,

Les salaires prévus pour adultes sont payés a
partir de l'age de 21 ans, de méme qu'aux jeumes
gens accomplissant le méme travail que les adultes.

15. Travailleurs temporaires. Les taux spéciaux
suivants seront payés par journée de travail ou
fraction de journée: adultes 8 pence, jeunes gens.
3 pence, garcons des harnais 3 pence.

Les travailleurs temporaires engagés pour une
semaine entidre toucheront le taux prévu pour les
travailleurs permanpents a condition gu'ils aient, en
commengant, la garantie d'avoir du travail pour
toute la semaine.

16. Salaire divisé, A !'effet de pouvoir rétribuer
du travail , intermittent, la semaine de travail sera
divisée comme suit:

Section I. Classe A, Concessionnaires de la mu-
nicipalité: 1/6 du taux hebdomadaire par journée
de travail.

Autres employeurs; Du lundi au vendredi &
heures 14, le samedi 5 heures 4.

Classe B, Un cinquidme du salaire hebdomadaire
par jour.

Classe C. Temps passé sur la voiture.

Section II. Temps passé sur la voiture.

Heures supplémentaires. 17. Definition, Les
heures accomplies en sus de la journée ou de la
semaine de travail normale, seront considérées comme
heures supplémentaires.

18. Rétribution. Pour le travail accompli sur la
base de la semaine de travail calculée par cumul des
heures : premiéres 6 heures taux normal, 7éme & 12éme
heure, 259, au-dessus et heures suivantes 50 9/,
au-dessus du taux normal {voir article 9, Classe C.)

Pour tout autre travail; lere heure, taux normal,
2¢me et 3éme heure, 25 9/, an-dessus et heures
suivantes, 50 %/, au-dessus du taux normal. '

Travail accompli entre le samedi & minuit et le
dimanche & minuit: pour le personnel des écuries
et garages 50 '/y au-dessus du taux normal et pour
les autres travailleurs, double taux.

Aides sur véhicules aufonobiles. 19, Conditions
d'engagement. Sur tous les véhicules a essence ou
a propulsion électrique, dont la capacité de charge
dépasse 3 tonnes, un aide doit accompagner le con-
ducteur.

20. Exemptions. Des exemptions aux dispositions
de Tarticle 19 peuvent tre obtenues aprés accord
entre l'Association et la Fédération dans les cas
suivants : :

a) lorsque le wvéhicule est employé réguliérement
pour le transport de charges légéres ;

b) lorsque le conducteur n'a aucune espéce de
responsabilité pour le chargement ou le déchar-
gement.

N.B. L'exemption ne peut pas &tre obtenue lors-
qu'une équipe d'ouvriers délivre les marchandises
jusqu’a la voiture et que le chargement est effectue
par le conducteur,




Remaorques. 21, Dans le cas de remorques,
un aide doit accompagner le conducteur.

Travail sur la base du tonnage. 22. Sous
réserve d'accord entre la Fédération et 1'Association,
les employeurs ont le droit d’introduire ou de modifier
le systéme de rétribution suivantle tonnage ou le
systéme de primes, Tous les hommes employés aux
conditions du systéme de tonnage ou du systémede
primes, doivent avoir la garantie de toucher les taux
minima prévus pour les hommes payés a la journée
pour le travail régulier et le travail supplémentaire
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Chargement et déchargement. 23. Obli-
gations. Les camionneurs et leurs aides ont l'obli-
gation d'aider au chargement et au déchargement de
leurs propres véhicules et d'antres wvéhicules au
service du méme employeur.

Chargement ef déchargement sur les quais de la
ville, Lorsque sur la base des réglements, il est
pécessaire d'avoir recours a des débardeurs, le
nombre intégral d’ouvriers doit &tre employé, outre
celui dfs conducteurs et de leurs aides.

Charges, 24, La charge a remorquer par un
cheval ne pourra pas excéder 3 tonnmes. La charge
A remorquer par deux chevaux ne pourra pas
excéder 6 tonnes.

Paiements spéciaux. 25, Les charretiers et
<camlonneurs transportant les marchandises ci-aprés
auront droit 4 un paiement spécial & raison de 1
penny par heure employée & ce travail : fil de fer
barbelé; barytes; charbon de bois en poudre fen
simples sacs); tzrre & foulon pulvériséz; terre jaune
en vrac; peaux humides (par paquets ou détachées);
noir de fumée; scories de plomb; chaux éteinte (en
sacs); farines de mais ou de riz; ocres et minérais
{en sacs ouen vrac); phosphore (en sacs ou en vrac);
résine (de I'étanger); suie; goudron de bois (en barils).

Toutes demandes pour un paiement spécial en cas
de transport d'autres articles seront réplées par
accord entre 1'Association et la Fédération,

Service des écuries. 26, Travaux des diman-
ches ef jours fériés. Tous les camionneurs ont le
devoir d’effectuer le service des écuries les dimanches
et jours fériés, Ces travaux seront rétribués sur la
base suivante:

Nourrir et étriller quatrechevauxlematin: 1sh. 6d,
W W » » l'apres-midi 1 sh. 6d,

Cette disposition n'est applicable que lorsque le
camionneur est également responsable pour le service
des écurles les jours de semaine (voir article 9).

Congés. 27. Jours fériés légaux ou officiellement
reconnus. Aucune déduction de salaire ne pourra
avoir liew pour les jours fériés en ce qui concerne
les ouvriers permanents, sauf dans les cas oit un
travailleur est absent du travail le lendemain du jour
de féte sans autorisation préalable, & moins que son
absence ne trouve sa cause dans une maladie.

Les ouvriers permanents appelés a travailler un
jour de féte toucheront pour ce jour un double salaire.

Congés annuels 28. Tous les travailleurs en-
gagés a titre définitif qui ont travaillé sans dis-
continuation (qu'il s'agisse d’occupation intégrale ou
de chémage partiel) pendant 12 mois, du ler avril
au 3] mars, auront droit 4 une semaine de congé
payé. Le congé devra &tre pris entre le ler avril
et 31 octobre,

Dénonciation du contrat d’engagement,.
29, Pour résilier le contrat d'engagement, un préavis
d'une semaine devra é&tre observé par l'employeur
aussi bien que par le salarié, & partir du jour de
la paie. En cas de graves négligences ou de mau-
vaise conduite, un salarié pourra &tre renvoyé im-
médiatement,

Validité du contrat. 30. Le présent contrat est
valable du ler janvier au 31 décembre 1930 et
sera prolongé ensuite par accord tacite, & moins de
résiliation écrite avec un préavis de 6 mois.

VAN OVEN,
La Haye - (Hollande).
BANNIERES ET INSIGNES.

‘Fournisseur de L.T. F.
Adresser commandes au secrétariat de 1T, F,
ST

Le projet de convention internationale
Cpour la protection des ouvriers des
ports el docks.

Depuis la publication, dans le numéro

précédent,” de [article porfant le titre
ci-dessus, nous avons recu d’autres com-
munications concernant les mesures pri-
ses par les organisations adhérentes pour
hater la ratification de la convention in-
ternationale pour la protection des
ouvriers des ports et docks.

En Suéde, un projet de loi portant
ratification de la convention et deux re-
commandations du gouvernement & cet
offet onf été soumis au Paylement. Dans
le projet de loi — qui seva adoplé selon
Pavis de l'organisation suédoise — il est
proposé de ratifier la convention et les
recommandations de. la Conférence, &
I'exception des clauses relatives & 1'indi-
cation du poids des fardeaux, attendu
que l'on désire attendre pour connaitre
Pattitude que d’autres pays assumeront
& I'égard de ses clauses.

La section nationale des dockers dela
Fédération allemande des travailleurs
des transports et des services publics
nous informa avoir saisi de la cquestion
les autorités compétentes. Suivant les in-
formations - du ministére allemand du
Travail, le texte du projet de convention
a été envoyé aux gouvernements des
divers Etats allemands. Le ministére des
Communications & qui le texte a égale-
ment

nistere du  Travail a indiqué en outre
qu'il estimait que des conventions inter-
nationales compromettaient dans une
trop grande mesure la liberté des gou-
vernements et que la convention en
question fait craindre des complications
de volitique extérieure entre les divers
pays qui auront ou n'auront pas ratifié la
convention. I organisation allemande a
répondu qu’a son avis, les objections sou-
levées par la ministére du Travail n’é-
taient pas fondées ef elle a prié le mi-
nistre de bien voulolr soumettre au
Reichstag le projet de convention avec la
préparation voulue pour ¢u'une ratifica-
tion puisse en avoir lieu. Les autorités
ont promis de donner une réponse ulté-
rieure vers la fin du mois.

R it

10éme anniversaire de I'organe profes-
stonnel des chauffeurs allemands.

Le der tévrier 1920, 'organe technique
des conducteurs d’automobiles allemands
parut pour la premiére fois, aprés que la
troisieme conférence nationale des con-
ducteurs d’auntomobiles, tenue en aofii
1919, ot - décidé la concentration de bB&
syndicats el associations en la section na-

8¢ {ransmis, n’avait pas encore
[donné de ses nouvelles & ce sujef. Le mi-

tionale de la Fédération allemande des
auvriers des transports. Le journal a plu-
sieurs fois changé d’aspect, particuliere-
ment depuis que les travailleurs de 'avia-
tion sont entrds dans lorganisation syn-
dicale. Aujourd’hui, il porte le nom de
«Lauft- und Kraftfahrt» (Automobilisme ef
aviation) et est distribué en pas moins de
70.000 exemplaires parmi les membres de
la section des conducteurs d’automobiles
de la Fédération allemande des fravail-
leurs des transports et des services pu-
blics.

Augmentation du Irafic auiomobile

en Pologne.

Les tentatives faites ces derniéres an-
nées par le gouvernement polonais pour
améliorer les communications par la con-
struction de nouvelles voies Terrées, n’ont
pas été entiérement satisfaisantes, atten-
du que les vressources faisaient défaut
pour procéder & des conslructions sur une
grande échelle et surtout & la construction
de voies secondaires. La construction de
nouvelles rouies sur une longueur de plus
de 3.500 km. a par contre été favorable
au développement des transports auto-
mobiles qui constituent 1'unique moyen
de communication pour des régions assez
étendues. L'importance acquise par l'au-
tomobile comme moyen de transport res-
sort du fait que contre environ 8.000 km.
de lignes automohiles en 1926, il y en
avait en 1928 déja plus de 20.000 km.

Contréle de la vilesse pendant la course.

Un dispositif, lancé a la fin de l'année
passée, par une maison ameéricaine de
construction d'automobiles, remédiec au
manque de contrdle efficace sur la vitesse
a laguelle circulent les autobus — parti-
culiérement les voitures faisant des cour-
ses & l'extérieur des villes. Le nouveau
dispositif fonctionne de maniére & faire

rapparaitre devant le siege du conducteur,

a la hauteur des yeux, en caractéres
lumineux, Iinscription -«speed limit»
(limite de vitesse) pour avertir le con-
ducteur que sa vitesse n’est plus que de 4
a B km. au-dessous de la limite prescrite.
Lorsqu’il atteint la limite, un cornet se
met & fonctionner. Tl va sans dire que,
pour que ce contrdle soit efficace, le con-
cours des voyageurs est nécessaire.

Nombre de véhicules awtomobiles en
service dans [e monde

Au début de 1927, il y avait dans le
monde un total de 27,7 millions de véhi-
cules automobiles. En 1928, ce chiffre
avait passé & 20,5 millions et au début de
1929 & 31,88 millions, accusant une aug-
mentation de 4.174 millions de véhicules
ou de 15 % dans le courant de deux an-
nées. Le nombre des aufomobiles affectés
au transport de personnes augmenta, de
env. 3,4 millions, & 27,15 millions, tandis
que celui des camions augmenta de

790.000 pour atteindre 4,73 millions, Les .

Btats-Unis avaient 77 .% du chiffre mon-
dial (21,4 millions de véhicules affectés
au transport de personnes et 3,4 millions
de camions).
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Bn Turope, la Grande-Bretagne occups
ld premisre place avec 1.309.000, la
France la deuxiéme place avec 1.088.000
et ’Allemagne la troisidme place avec
577.060 véhicules. Dans les deux premiers

-~ pays, il y a vespectivement 35 el 38

habitants par véhicule; en Allemagne co
chiffre est de 111 (en 1928 134) par habi-
tant. Citons parmi les pays moins avan-
cés en ce qui concerne la circulation
automobile, I'Italie et le Japon ou il y a
respectivement 218 et 841 habitants par
véhicule automobile.

Experlences a Francfort avec une
voiture motrice milanaise de type
américain.

/

Lors de laréorganisation de son réseau,
la Compagnie des tramways de Milan a
mt;rodult PYannée derniére des voitnres
motrices de type américain. Milan fot la
premiére . ville d’Europe a employer de
pareilles voitures de grand type qui, par
la suppression des remorques, permettent
une exploitation plus économigue et répon-
dent mieux aux besoing du trafic accra.
En Angleterre, oit les tramways circulent
anssi sans remorques, on a cherché &
augmenter le rendement en construisant
des voitures & impériale, mais & Milan les
nouvelles voitnres sont de grandes voitures
motrices & un seul étage (du type américain
Peter-Witt). Ces voitures ont une longueur
de 18.50 m. et peuvent centenir 100 per-
gonnes (43 places assises et 57 places
‘debout). L’entrée se trouve & l'avant prés
dn wattman et la sortie doit s’effectner
‘par -une autre porte an milien de la voiture
prés de laquelle est installé le recevenr
4 qui les voyageurs vont payer le mon-
tant de la course. Lorsque les voyageurs
sont descendus, le receveunr ferme la porte
de sortie; le convoi se remet en marche
aussitdt que tontes les portes sout fermées.
(A Parrét, on ouvre les portes et le wattman
remet la mzmette de commande en position
de marche; tant que les portes restent
ouvertes, le courant est interrompuj il se
rétablit automatiquement & la fermeture
de celles-ci). La cirenlation de voitures
angsi longues a nécessité & Milan un dé-
placement des rails dans les courbes olt
I'dcartement des denx voiegx a dfi étre
élargi afin d'éviter le danger de frolement.
Cette transformation n’avait d’abord été
effectude que sur une ligne oli denx voitures
(’esgai du nouveaun type étaient en service.
Devant les bons résultats obtenms avee
les nouvelles voitures, on a graduellement
poursuivi ce travail sur les autres lignes.

Considérant les résultats satisfaisants
envegistrés & Milan et les. avantages que
peut -offrir, tant au point de vue é&cono-
mique qu'a celui de Pagrément du public
et du service moing fatigant pour le per-
sonnel, l'smploi de voitures motrices de
grand type circulant sans remorques,l’on
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a pensé en Allemagne, qu il souut mtu'es-
sant de pouvoir faire des essais avec
une voiture de ce genre avant de procéder
éventuellement & son introduction. Il y &
aux tramways de Milan un tarif unique
trés simple, mais en Allemagne beaucoup
de villes ont des tarifs bien plus compli-
qués. La ville de Francfort se prétait
particulidrement aux expouences, parce
que 'on y apphque les jours de semame
de 9 heuresa midi et les dimanches jusqu’a
midi un tarif unique avec correspondan-
ces et le . reste du temps un tarif &
sections.

Or, la Compagnie des tramways de Milan
envoya il y a quelgues mois, 4 titre de
prét, une de ses nouvelles voitures & Franc-
fort afin de permettre des essais. Dansle
périodique ailemand «Verkehrstechnik»,
du 8 janvier 1930, le Dr. Kremer, un des
directeurs des tramways municipaunx de
PFrancfort, rapporte sur ces expériences
et les conclusions auxquelles elles donnent
lieu. Il g'est trouvé & Francfort que sur
la voiture milanaise, le service pouvait
gire effectué par un receveur lors de
Pemploi du tarif unigue avec correspon-
dances, mais quun deuxidme receveur
devenait nécessaire aux heures o le tarif
A sections était appliqué. , '

Afip de faire des expériences aussi com-
plétes gue possible, des feuillets portant un
questionnaire farent remis aux voyageurs
empruntant la nouvelle voiture. L’intérét
du public s'est manifesté par les nom-
breuses réponses. Plus de 90 9/, des voya-
geurs qui ont répondu, émettaient I'opinion
que le nouveau type de voiture constituait
un progrés; il y eut évidement aussi
quelques critigues relatives & la commodité
des sidges, le systéme des fenétres ate.

Les conclusions semblent done. favo-
rables. L’avantage que les employeurs
voient dans ces nouvelleg voitnres réside
surtout en les économies qu’elles permettent
de réaliser par une réduction du nombre
d’agents par rapport & celui des voyageurs
transportés. Il y a certes l'inconvénient
du déplacement des rails et les dépenses
que celui-ci comporte, mais il estpossible
d'y remédier dans les villes ol le trafic
est moing intense par 'emploide voitures
du méme type dont la longueur ne dépasse
pas 10 & 11 maétres on par la mise en
service de voitnres composées de denx &
trois parties mobiles entre elles et relides
par des plateformes. ‘
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L'enseignement aux enfants
des bateliers.

Dans plusieurs pays du continent d’'liu-

“rope et également en Grande-Bretagne,
- les vieilles voies d’ean continuent A jouer

un role important dans le trafic. Il y a
dans - ces pays un grand groupe de tra-
vailleurs qui ont trouvé leur gagne-pain
dans cette branche des trangports.: ‘Tn
général, les bateliers habitent ‘avec ' leur

famille & bord des chalands, car leurs
revenus née sont la plupart du temps pas
assez élevés pour leur permettre d’avoir
une demeure a terre. La famille est par
conséquent contrainte de se déplacer avec
le bateau d'un endroit & 1'autre, d'une
ville & Yautre. Souvent, il y a beaucoup
d’enfants et 1'espace & bord est limite.
On comprendra donc aisément que les
conditions hygiéniques laissent heaucoup
% désirer. Les enfants n’ont souvent pas
les soins voulus; les parents n’ont ni le
temps ni la possibilité de s’en occuper ek
bien jeunes encore, ils doivent aider au
travail & bord. L'enseignement de ces en-
tants est un probléme difficile. Souvent
ils ne vont pas du tout & 'école. Les

“autorités manquent d'énergie & cet égard

et en dépit de ’enseignement obligatoi-
re, on laisse passer beaucoup d'irrégula-
rités en ce-qui concerne ces enfants..

De nombreuses tentatives ont 618 faites
pour résoudre la question par I'initiative
privée, On a créé des internats pour les
enfants en Age de fréquenter I'école; on
a .créé . des caisses et fondé des écoles
pour enfants de hateliers. "En Hollande
particulidrement, on a réussi & fairé beau-
coup dans ce domaine. Une caisse pour
I'enseignement y a été créée, qui s'occupe
également de manisre directe de 1'instruc-
tion & donner aux enfants. La caisse édite
ses propres livres scolaires et dirige 18
écoles qui fonctionnent toutes selon un
méme programme et dans un meéme
rythme. Un éléve qui se trouve par exem-
ple un jour &4 Amsterdam y visite 'école
pour enfants de bhateliers et, le lende-
main, il peut aller & 1'école dans une
autre ville. Malheureusement, cet enséig-
nement, dont on ne saurait contester la
valeur, n’atteint pas la grande majorité
des enfants. I1 y a en effet en Hollande
plus de 10.000 enfants de bateliers en
age de scolarité et 2.000 d'enfre cux seu-
lement ont fréquenté les écoles pendant
I'exercice écoulé, Plus de 4/5 des enfants
ne bhénéficient donc pas d’un enseigne-
ment convenable.

En Grande-Bretagne, la question est
d’actualité. Le gouvernement travailliste
I'a étudiée et a déposé au Parlement un
projet de loi qui prévoit l'interdiction
pour les enfants de moins de 15 ans,
d’habiter & bord de bitiments affectés a
la navigation intérieure. Le projet a déji
été approuvé en premiére ef en deuxitme
técture et il est probable qu'il remportera
dgalement une majorité en troisieme lec-
ture. Bien que la mesure puisse sembler
assez radicale, nous croyons qu’elle est
bonne. C'est 14, en effef, 'unique moyén
efficace pour contrdler l'assiduité sco-
laire "des enfants de bateliers, car si 1é
projet est adopté, ces enfants visiteront
les mémes écoles cue les autres enfants.
On obtiendrait du méme coup la sup-
pression du travail de jeunes enfants sur
les chalands et, en plus, la plupart des
enfants pourraient vivre en de meilleures
conditions hygiénigues que ce n'est le cas
jusqu’a présent. L'exemple anglais n'est-
il pas de nature & inspirer d’autres gou-
vernements intéressés & la question ?




Comment fut intégrée dans le fascisme la Fédération
italienne des marins.

Le camarade Sardelli, membre du
Conseil général de 'LT.F., a écrit dans
le journal anti-fasciste Rénascisia Socia-
liste, un article & propos des débats & la
Conférence internationale du Travail
d’octobre dernier et de la proposition du
groupe ouvrier de ne pas ratifier le man-
dat du soi-disant délégué ouvrier italien.
Dans cet article, il explique de quelle
maniére le fascisme a andanti la Fédéra-
tion indépendante des gens de mer,
séquestré ses biens et forcé les marins
italiens & - adhérer & la corporation fas-
ciste. Nous faisons suivre ci-dessous la
partie de l'article qui mentionne les faits
dont il s’agit. Inutile de donner des com-
mentaires !

«Ne pouvant pas ne pas accueillir les
sollicitations de D’Annunzio qui était
alors considéré comme une espéce de
pére spirituel de 'Association maritime,
I'honorable Mussolini, parvenu au pou-
voir, avait fini par concéder aux marins,
avec le Pacte maritime, une espéce d'au-
tonomie syndicale; concession qui fit
suite & un précédent compromis- (aoit
1922) lequel garantissait les marins de
toute oppression dans le moment le plus
tragigque de la guerre civile italienne.

Iin septembre 1922, lorsque le compro-
mis avait attiré toutes les fureurs natio-
nalistes de 'armement, on tenta de dé-
truire 'embléme au moyen d'une expé-
dition punitive effectuée le 7 septembre
contre le secrétaire des Travailleurs de
la Mer qui se trouvait exilé & San-Mari-
no. I’expédition, organisée par des per-
sonnes bien connues & Rome et & Génes,
malgré de nombreuses fusillades ef la
dévastation d’un grand nombre de mai-
sons de paysans, ne put atteindre son ob-
jectif, le secrétaire, le capitaine Giulietti,
ayant réussi A trouver un abri. Entre
temps la Corporation avait été consti-
tuée, mais elle menait une vie des plus
Pénibles de sorte que, aprés la signature
du Pacte maritime, I’honorable Musso-
lini lancait un ordre qui, entre autres
choses, disait textuellement ceci :

«J'ordonne la dissolution immé-
diate de la corporation maritime et la
rentrée des inscrits dans la Fédéra-
tion des Travailleurs de la Mer qui
est, & partir d’anjourd’hui, Uunique
I‘éderatlon reconnue et adoptée par
le fascisme.»

Les armateurs, cependant, reprirent
lear tentative d’une contre-organisation,

sans résultat, mais non sans violence. Le
20 et le 23 septembre 1923, des éléments
noloirement mnationalistes envahirent la
Maison des Gens de Mer de Génes et la
dévasterent. A cela suivirent des intimi-
dations et des menaces contre les marins.

D’Annunzio télégraphia au président
du Conseil : «Je crois en attendant qu’il
est juste et utile de donner des instruc-
tions au préfet de Génes pour que soient
évitées et réprimées les continuelles ma-
nifestations provoquées par tous les
moyens pour troubler le jugement du
publicn. (Il s’était produit une tentative
pour créer une dissidence parmi les ma-
rins). Mussolini prohiba les polémiques
sur la question maritime ef 1'honorable
Rossoni désapprouva la dissidence dans
un communigqué officiel.

Le 2 janvier 1924, un groupe de sicai-
res stipendiés, de connivence avec cer-
taing traitres, se livra & une barbare
agression dans la Maison des Marins
ayant pour mobile de supprimer d'un
seul coup le secrétaire et la IPédération
des marins. Aprés fant de mal que les
seélérats eurent I'audace de faire en son
nom, (rabriele D’Annunzio télégraphia
ainsi  au ministre des Communications,
I'honorable Ciani :

«Dans ma conscience de combattant et
de marin volontaire, je ne puis, je ne
dois donner de la valeur 3 un ordre du
jour voté dans le trouble par peu de par-
tisans dans une assemblée que des gens
armés interrompirent, osant couvrir de
mon nom une décision abominable. Dans
ces conditions, je considére comme illé-
gale la nomination des deux commissai-
res ef tun sais qu'il ne m'est pas dif-
ficile de deviner la vraie cause de la pro-
vocation aprés les vicissitudes d'une
aussi longue et aussi triste lutte.

«Jo demande au chef du gouvernement
que soit convoquée une nouvelle assem-
blée définitive pour que les fédérés puis-
sent exprimer un jugement sincére sur
les tout récents événements et je deman-
de que soient garanties, & moi et & mes
gens de mer, la sineérité et la séeurité du
vote contre toute ingérence et contre toute
fraude d'intrus.»

‘La requéte du poéte, il est inutile de le
dire, ne fut pas acceptée, ni & ce moment,
ni jamais plus.

En aolt 1925, annoncée & grand bruit
par la presse nationaliste, surgit une

fois encore I’Association maritime fas-
ciste. La nouvelle Association commenca
par prétendre au monopole des associa-
tions maritimes avec une absolue intran-
sigeance.

Pendant ce temps, & bord, la menace
du licenciement et les fameuses «listes

noiresn pendaient, comme d’éternelles

épées cde Damocles, sur la téte des marins
restés fideéles & leur vieille organisation.
Le dilemme est le suivant : «ou débarquer
ou passer une fois encore sous les four-
ches caudines.»

La Conférence internationale
sur la ligne de charge.

La nécessité d'une convention interna-
tionale réglant la question de la ligne de
charge des navires s’est fait sentir depuis
longtemps. Actuellement la navigation
maritime rencontre de grandes difficultés
a ce sujet, vu que I'on doit, dans le char-
gement des navires, tenir compie des
dispositions qui existent dans le pays de
destination. Il se produit souvent en
Angleterre que des capitaines étrangers.
sont condamnés & payer des amendes,
parce que leur navire était trop chargé.
I1 est évident que ces difficultés touchent
en premiére ligne les armateurs; les ma-
rins cependant ont également de 1'intérés
4 la réglementation de la question de la
ligne de flottaison. Le but de la ligne de.

flottaison est en effet de prévenir que les.

bitiments soient chargés & un point qui

pourrait faire naltre des dangers pour la.

vie et les biens de ceux qui naviguent. La
section des marins de I'L.T.F. s’est pré-
cédemment déja occupée de cette ques-
tion. Dans le programme, établi par la
Conférence internationale des marins
tenue & Londres en 1923, fut réclamée
entre autres une réglementation interna-

tionale uniforme des dlqposmons conecer--

nant le franc-bord.

A Teffet de meftre fin & ces difficuligs, .
le gouvernement anglais a & présent pris
I'initiative pour inviter les autres gou-

vernements & une Conférence «qui sera

tenue a Londres et s’ouvrira le 20 mai pro-
chain. On pense qu'elle durera de 4 4 8
semaines. Il va sans dire que les organisa-
tions adhérentes & I'L.T.F. chercheront &
gtre représentées & cette conférence et des
mesures ont &6 prises & cet effet dans
tous les pays entrant en ligne de compte.
Nous pouvons mentionner comme un
premier résuliat de ces démarches que le
gouvernement danois a désigné le cama-
rade Peler Back pour représenter les
marins danois A la conférence.

Une autre preuve de l'intérét que la
question suscite en ce moment, ressort du
fait que le gouvernement hollandais a
décidé de constituer une commission
chargée de préparer des propositions a
soumettre a4 la conférence de Londres.
Le camarade Brautigam, président de
1'Union néerlandaise des transports, a
été désigné pour siéger dans ceile com-
mission.
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Manifeste adressé par la Fédération internationale

des Transports aux marins!

Camarades,

La Conférence internationale du Travail,
qui a en lien & Genéve en octobre 1929
et g’est occupde uniquement de questions
ayant trait aux conditions de vie et de
travail & bord des navires, a pris entre
antres la ddéeision importante de demander
que la prochaine session maritime de la
Conférence, qui se réunira probablement
4 18 fin de cette année ou dansle premier
semestre de 1931, porte & son ordre du
jour Pexamen- d'nn projet de counvention
internationale dtablissant:

une "durde de traveil maximum pour fous
ceux qui travaillent & bord des navives,

Cette décision de la derniére session de
la Couférence est le rdsultat des ellorts
continus et inlassables des deux Interna-
tionales d’officiers de la marine marchande
et . de maring, et est dfi avant tout & la
collaboration qui a existé pendant la Con-
férence entre les délégunés des denx Inter-
nationales et & l'appui qu’ils se sont ré-
ciproquement accordé. Ce ne fut que grice
4 cétte collaboration qu’il devint possible
de faire adopter le principe que le projet
de convention s'étendrait & fows ceux qui
travaillent & bord des navires.

Il g’agit & présent de veiller & ce que
lai réglemenlation internationale des heures
de‘ travail & créer soit favorable, et satis-
fagse aux ddésirs et revendications des
travailleurs. Il s’agit & présent de veiller
3 ce que le sucedy provisoire puisse étre
transformé en un succés définitif et que,
du’ moins en-ce qui concerne ses heures
de-travail, le travailleur maritime ne soit
pas plus longtemps moins bien traité que
le ‘travailleur terrien.

Camarades, tout ce qui a été obtenu
jusgu’a présent fut obtenu ‘

grdce & Uorganisation.

Par un groupement syndical des maring
de chaque pays dans I'organisation entrant

en ligne de compte, par nn groupement

international des organisations nationales

‘dans les denx TFédérationsinternationales

des officiers de la marine marchande et
des mavins, il a ¢té possible dé faire in-
serire la question & 'ordre du jour. Ce
ne sera que par P'organisation syndicale
et par la consolidation des organisations,
que la revendication pourra devenir une
réalité. La décision est entre vos mains!

Noug faisons appel & cenx qnisont déja
syndiqués pour (uw'ils deviennent, & partir
de cette ‘heure, des propagandistes zélés

"parmi lears camarades non encore syndi-

qués, pour qu'ils s’efforcent de les décider
& se syndiquer & leur tour. Nous faisons
appel &4 ceux qui se trouvent encore hors
des rangs des travaillenrs maritimes syn-
diqués pour qu'ils se joignent & nous et
décident ’adhésion & Vorganisation entrant
en ligne de compte pour eux dans leur
pays. Ils ne désirent pas moins que nous,
voir imettre un terme aux henres de travail
irrégnliéres et beaucoup trop longues.
Aidez-nous & réaliser notre but! Syndi-
guez-vous! Car ce n'est quen agissant

d’un commun accord que nous réussirons -

& faire valoir inflnence et la force né-
cessaires pour vainere les nombreux obsta-
cles et difficnltés quinous barrentla ronte
vers la réalisation de notre et de votre but:

le journée de Nuit hewres légale pour tous
les travailleurs de la mer !

Fédération Internationale des
Ouvriers da Transport,
Section des marins:
J. HENSON, président.
E. FIMMEN, secrétaire.
- Un manifeste analogue a été lancé par

I’Association internationale des Officiers
de la Marine marchande.

Le marin espagnol.

Du. fond du cceur j'envoie un salut
fraternel au monde des marins. J'approu-
ve le projet  d’apporter 1'organisation
syndicale & nos camarades maritimes
d'Extréme-Orient. Il y a toutefois un
coin A'Europe, I'Espagne, ol les condi-
tions des travailleurs des transports ont
été abaissées & un niveau analogue &
celui de leurs camarades de ceite autre
moitié du monde gue I'L'T.F. s’occupe de
syndiquer et auxquels elle apporte la
lumiere de la vérité ef le nouvel évangile
du droit. En Espagne, les marins se
trouvaient jusgu’a tout récemment dans
une profonde déchéance. Ils touchaient
des soldes allant de 50 & 100 pesetas par
mois, et certains armateurs envélaient
méme des hommes comme stagiaires
sans les payer.

Heureusement toutefois, la situation
s’améliore graduellement; 1'horizon s'é-
claire, 'aube commence & poindre. Les
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marins tournent leurs regards vers La
Naval, le syndicat que j'ai I’honneur de
présider. Ce qui un jour semblait un
réve, devient peu & peu une réalité qui,
dans un avenir pas trop éloigné, se dé-
veloppera en une puissante fédération
nationale, La Naval exerce son activité de
propagande dans plusieurs sections, ani-
mées du désir de grouper les marins,
aujourd’hui divisés et déroutés, pour une
action commune avec les autres fravail-
leurs, Nous espérons que ces noyaux se
développeront en des organismes indé-
pendants. qui constitueront la base de
notre future fédération. '

La lutte que les marins ont & mener
chez nous est dure. Aucune autre n’a a
tel point un caractére héroique, Ils ont
& combattre un groupe tout puissant
d’armateurs capitalistes qui agissent de
concert avec les autorités et poursuivent
ouvertement une politique réactionnaire
dans leurs associations qui ont toutes les
caractéristiques les plus mauvaises de

leur classe et se réfugient derrviere la pré-
tendue législation sociale qui tend & leur-
rer les marins exploités. Nous attendons
avec espoir que le salut nous vienhe de
PLT.F. qui réunit tous les marins du
monde par de puissants liens de solida-
rité, grice auxquels un demain radieux
nous est réserveé.

Ramoén Barrds,
Président de La Nawal, Barcelone.

L'espéranto est en marche,

Le Congrés du parti socialiste de Finlande, tenu.
du 26 janvier au ler février 1930, a adopté la
résolution suivante: )

lo, Le congés invite la presse du parti a faire
une propagande plus intense que jusqu'a présent
en faveur de la langue internationale et a renseigner
les travailleurs sur les progrés que fait le mouvement
espérantiste. Le Congrés donne mission a la frac-
tion socialiste au Parlement, d'ceuvrer pour l'in-
scription de l'espéranto aux programmes des écoles
secondaires. Les diverses institutions du parti sont
en outre prices d'envisager I'inscription de I'espéranto
au programme des écoles du parti.

’ © Arbeiteresperantist (Vienne),

L'espéranto et la science.

Le congrés universel des ingénieurs, tenu 3 Tokio
du 28 octobre au 7 novembre 1929, prit con-
naissance d'un rapport présenté en espéranto par
le fonctionnaire ministériel Ossaka sur «Les nouvelles
voitures de chemins de fer au Japon». Un court
résumé du discours en langue anglaise accompag-
nait le texte espéranto. Des medecins japonais ont
fait paraitre jusqu'a présent 22 publications en
espéranto: des juristes. ingénieurs et autres hommes.
de science en ont fait paraitre un total de 19.
Ces chiffres sont reproduits d'un rapport présenté
au congrés sus-mentionné par les japonais Takuma
Minoda ‘et Kunitaro Takahshi, rapport qui réclame
I’emploi de l'esperanto pour toutes les manifestations
internationales du méme genre.

Le Dr. Franz Wollmann, directeur de la Com~
mission d'Etat pour les examens d'espéranto a été
nommé par le ministére de |'Instructiom publique,
comme chargé de cours d'espéranto a I'Ecole supé- -
rieure polytechnique de Vienne.

Les foires commerciales et I'espéranto.

Les foires commerciales des villes ci-aprés ont
publié¢ ces dernieres années des brochures de pro.
pagande en espéranto: Budapest, Dantzig, Reichen-
berg, Prague, Francfort sur Main, Lyon, Paris,
Leipzig, Milan, Cadova, Bordeaux, Barcelone, Bale,
Ljubljana, Trieste, Breslay, Helsingfors, Vienne,
Malmd, Valencia et Zagreb. :

Cours d'espéranfo aux agents des tramways.

La direction des tramways municipaux de Stock-
holm a organisé 6 cours d'espéranto al'intention de
son personnel. L'administration du service des télé-
graphes a également institué des cours au profit de
son personne! administratif.





