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Au pays de Ia terreur noire.

Les - organisations ad-
hérentes savent qme le
secrétariat de I'T.T. F, a
réussi, il y a quelgue
-temps, & renouer les rela-
tions avec un assez grand
nombre de cheminots, doe-
kers et marins qui, autre-
tois, faisaient partie desor-
ganigations italiennes adhérentes & I'LT.F.
et qui sont restés fidéles & I'LT.F. et &
ses principes.

Au milien de difficultés inonies, ces
camarades ont repris 'cuvre de propa-
gande syndicale parmi les travailleurs de
lenr profession.

Nous publions ci-dessous une lettre qui
nous fut envoyée récemment par un de
ces camarades italiens. Pour des raisons
qu’il est facile de deviner, nous n’indiquons
pas le nom de ce camarade ni celui de
la ville ol il vit et travaille,

Nons sommes certains que nogs lectenrs
seront henrenx et fiers en constatant que
nos camarades italiens savent tenir bon

. et que, non seulement, ils ne perdent pas

courage et conservent I’espoir en des temps
meilleurs pour le peuple italien asservi,
mais encore qu'ils  continuent 4 ceuvrer
pour reconquérir la liberté perdue.

***

Auw secrétariat de la Fédération Inter-
nationale des Transporis, Amsterdam.

Camarades,

Jai de la peine & vous exprimer la joie

que nous avons ressentie, moi méme et tous
las camarades ayant appartenndansletemps
auxorganisationsdecheminots, dedockerset
d’agents destramways,adhérentes & 'LT. T,
ot restées fiddles par l'esprit & notre mouve-
ment, en recevant le manifeste lancé par
I'L.T. . Ce fut, aprés une longue période
pénible, le premier signe de solidarité in-
ternationale qui nous parvint. Il nons
prouve que les camarades avec lesquels
nous fiimes un jour étroitement unis, non
senlement en esprit, mais encore de fait,
ne nous ont pas oubliés et ne nous oub]ient.
pas, et qu'ils désirent, par leur sympathie
at leur intérét, nous donner de nouvelles
forces morales, dans l'impossibilité ol ils
se trouvent de nomns accorder un autre
appui. Au nom de plus de 800 camarades
de diverses parties du pays, avec lesquels
il a été possible de maintenir des liens an
prix de difficultés et de dangers quotidiens,

""je VOUS assure (ue nous sommes restés

fidéles & 'LT.F,, & son programme et 3

- ses principes et que nous continuons, dans

des conditions des plus pénibles et des
plus hasardeuses, & ceuavrer pour la re-

- conytrdction de nos 0rgamsatlons et pour

le prompt retour d’une situation gni mettra

la classe ouvriére italienne en mesure de
secouer et de briser le joug honteux et mau-
dit qui pése depuis des années surI'Italie.
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Pas gseulement & Rome, mais encore &
Milan, & Florence, & Turin, & Génes et
dans un certain nombre de localités plus
petites, nos camarades se sont groupés
6t se réunissent réguliérement, en dépit
de l'espionnage et de la rigoureuse sur-
veillance policiére, afin d’organiser 'ceuvre
de propagande smivant vos instruetions.

Entretemps, la situation s'aggrave sans
cesse. Le régime fasciste pése lourdement
sar la population entiére et en premier
lien sur les clagses laborieuses. Tous ceux
qui sont suspects de ne pas sympathiser
avec Mussolini et sa bande, sont exposés,
eux et lenr famille, aux pires violences
et aux représailles légales et non légales
du régime des chemises noires. Ils sont
privés de lenr travail et de leur pain,
tracassés, poursuivis, déportés. On peut
signaler une suite ininterrompue de persé-
cutions et de violences brutales: du meurtre
barbare de Lavagnini, Oldani et Berrutti

au licenciement en masse de 58.000 che-

minots et de 15.000 agents des cheming
de fer secondaires; de la destruction des
sidges centraux des diverses organisations
ouvriéres, y compris la succursale de
ILT.F., anx devastations et incendies de
maisens privées. La milice fasciste des
chemins de fer est une organisation de
parti qui cofite des sommes énormes &
I'Eitat et qui assure-des priviléges hon-
tenx & une minorité d’espions qui ont pour
tdche de surveiller et de dénoncer leurs
compagnons. Dans l'annuaire statistique
pour 1929, on peunt lire & la page 447
que le nombre des membres de la milice
ferroviaire ¢tait de 21.942, domnt 1.250
officiers, tandis que le rapport officiel de
Iadministration des chemins de fer pour
I'exercice 1928/29 ne mentionne gu’'un
chiffre de 2.858 membres de la milice
ferroviaire «en service permanent», Il est
évident que tous les autres milliers sont
considérés comme n'étant pas «en service
permanent». - Il -ressort de. ¢e méme
rapport que les compensations versées a
la milice des chemins de fer g'élévent &
un montant -de 43.500.000 lires par an.

Les marins et les ouvriers des ports
semblent se trouver en des conditions
plus favorables que les cheminots du ré-
gseau de I'Etat, en ce sens que ces der-
niers n’ont méme pas le droit de se syn-
diquer dans les corporations fascistes.
Cependant les organisations auxquelles
les marins doivent adhérer d’office,indépen-
damment de leur propre volonté, ne sont au
fond qu’an instrument que le gouvernement
met aun service des armateurs, En effet, lors-
qu'on compare les conditions actuelles a cel-
les d’autrefois, on constate que pour aucune

‘autre catégorie de travaillenrs, dans aucune

autre partie du monde, de pareils avilis-
sements n’ont été pratiqués, Les armateurs,
allégnant comme motif la crise croissante
dans la navigation maritime, ont toujours
en gain de cause, lorsqu’ ils ont formuls
des demandes tendant & réduire les
soldes et &4 rogner les droits de lemrs
salariés. Ces derniers temps, les tribu-

naux ont commencé & traiter les procés
pour désertion intentés aux marins qui,
- poussés par le désespoir, ont quitté leur
navire dans des ports de l'étranger. Le
14 avril, le tribunal de Venise a traité
en une senle séance jusqu'a 100 procés!
Il faut remarquer que ces procés ont eu
lien dans un port trés peu important pour
le ‘trafic-marchandises. A Naples, les ar-
mateurs se sont vus obligés de renouveler
jusqu’a quatre foisleur équipage et 4 prendre
des mesures pour que dans les ports de
I'étranger, les hommes restent enfermés
sur le navire. A Génes, la situation est
encore pire.

Ajontons & cela que la sitnation écono-
migue du pays empire de jour en jour.
Le chomage ne fait qu'accroitre. Toutes

. les industries sont ruinées. Les faillites

ont atteint des chiffres jamais constatés
aillenrs. Qu'il suffise de dire qu’en mars
1930, leur nombre a monté & 1.118, Lagri-
culture est anéantie. Dans bien des régions,
on ne laboure et on ne produit plus, parce
que les taxes excédent les bénéfices. Le
poids des impdts est écrasaunt: le plus
élevé du monde. Comme suite & la dimi-
nution progressive des réserves d'or, la

“couverture de la cirenlation fiduciaire est

descendne de 75 & 60 pour cent. Il u'est
pas possible de tirer des statistiques offi-
cielles, faussées et imcomplétes, des don-

nées, méme approximatives, sur le nombre.

des chOmeurs dont les statistiques ne
mentionnent qu’une seule catégorie: celle
des chOmeurs ayant droit au secours de
chomage. Le chiffre de ceux-ci dépasse
le demi-million. II n’est pas difficile de
deviner & quel chiffre énorme on arrive-
rait en ajoutant aun nombre des chdmenrs
qui bénéficient du secours officiel, le chiffre
de ceux qui, parce qu'ils travaillent pen-
dant pen de jours par mois, sont exclus
du secours. Lia dette publique qui en1921/
1922 &tait de 85.570 millions, avait monté
en 1929 & 91.171 millions. Les impdts se
multiplient et s’étendent & tous les domai-
nes de la production et de la consomma-
tion. De telle maniére, le régime dicta-
torial épuise les derniéres ressources de
la nation an profit de sa politique de
guerre et d’armements navals,

Ceux qui ont encore du travail doivent
Iexécuter dans des conditions, misérables
moralement ot matériellement. La journée
de 8 heures n'existe plus. Dans les indus-
tries ot l'on travaille encore — il s’agit
des indnstries de guerre qui vivent des
commandesdel’'Etat — on a diminué lenom-
bre des journées et angmenté le nombre des
heures de’ travail. Ilest des établissements
olt 'on travaille 12 et 13 henres par jour.
De pareilles henres sont surtout imposées
aux travaillenrs agricoles. Des réductions
de salaire de 10, 15, 20, voire 25 %/, sont
4 l'ordre du jour, sans que les travailleurs
aient méme le droit de protester.. Les
salaires sont inférieurs & ceux payés dans
tous les autres pays d’Europe, y compris
les pays balkaniques.

D’autre part, le cofit de la vie n’est
pas inférienr & celui d’antres pays. La
presse fasciste elle-méme est obligée de
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reconnaitre que les prix de tous les articles
de consommation générale n’ont point
diminué. Malgré la soi-disante revalori-
sation, le pouvoir d’achat de la lire est
resté inchangé. La conséquence en est
que les travailleurs italiens, grice au
régime fasciste, si souvent loué &
I’étranger — par ignorance ou & la suite
de corruptions — ne sont pas seulement
privés de toms droits politiques et socia-
lement opprimés, mais se trouvent encore
4 un niveau de vie qui les menace de la
faim,

Cependant, il y a des indices qui font
espérer que le régime fasciste a vécu la
majeure partie de son temps. Nous ne
savons pas — étant donné la censure
sévére — si la presse étrangére et la
presse anti-fasciste hors d’Italie ont donné
des renseignements sur les désordres qui
se sont produits récemment de plusienrs
parts. I’année passée, il y a en des
révoltes dans plasieurs fabriqgues de la
Haute Ttalie (particuliérement .dans les
usines Miani et Silvestri) et dans une
ville des Abruzzes, Sulmona, ol il y eut
des morts et des blessés. Cette année —
pour ne citer que les mouvements les plus
graves — il y eut des troubles & Piacenza
(ot 3.000 travailleurs de l'industrie des
boutons ont fait gréve devant la menace
de réduction des salaires de 50 /) et une
véritable insurrection & Martina Hranca

dans les Ponilleg ot la population, pour
protester contre les excés fiscaux ¢ui ont
ruiné lindustrie vinicole, a incendié lae
mairie, les bureaux de 1octroi et des
finances et quelgnes maisons de chefs
fagcistes. Il y eut trois morts. Pour ré-
primer la révolte, on a dft envoyer des
trounpes de Tarante et de Lecce et débarquer
des matelots des navires de guerre mouillés
dans les eaux de Tarante. Une partie de
la milice fasciste a pris la fuite; 'autre
partie a fait cause commune avec les
démonstrateurs, Leg carabiniers ont refusé
de faire feu sur la population.

La presse fagciste ne parle pas des
procés intentés presque journellement
devant les tribunanx de diverses villes
4 des ouvriers accusés de faits de gréve
et de dégordre.

Mussgolini et ses «chemises noires» sen-
tent bien qu'ils vivent sur un volcan dont
on peut craindre & tout moment une érup-
tion, La classe ouvriére est fatiguée du
régime fascigte, de méme que la majorité,
pour ne pas dire I'ensemble, des Italiens.
Quelques groupes qui, un moment, ont en
confiance dans le fagcisme, ont perdu lenrs
illugions, Si les indices ne nous trompent
pas, I'Italie se trouve & la veille d’événe-
ments importants et, bien que la nuitqui
nous entoure soit encore obscure, on voit
dé&jd apparaitre les premidres lueurs de
Tanbe de la libération.

Nous vous prions de transmettre & tou-
tes les organisations adhérentes & 'LT.F.
nos remerciements pour !'aide qun’elles
nous accordent et surtout pour lsur bon
souvenir. Vous nous avez rendu la récon-
fortante certitude que le prolétariat
italien peut, dans sa Iuntte pour sa libé-
ration politique et sociale, compter sur
ILT.F, et sur les travaillenrs des trans-
ports qui en font partie. Quelles que
soient les diffienltés et les donleurs qui
nous attendent encore, soyez certaingque
nous resterons fidéles & UL T, F. et 4 ses
principes et que nous savons que s’approche
I'heure de la libération qui permettra aux
travaillenrs des transports italiens de
reprendre leur place dang les rangs de
TInternationale.

Vive 1'Italie libre! Vive PInternationale
militante du Travail!

Salntations cordiales et fraternelles.

Les procés contre les marins italiens.

Il est question dany la lettre ci-dessus
de procés contre des marins italiens
désertés de leur navire. Les accusés
furent tous condamnés par contumace
4 des peines de 6 mois de prison et de
51 lires d’amende. En 1928 uniquement,
il n'y eut pas moins de 48 désertions de
batiments originaires de Venise.

Nous donnons ci-contre, en N B
grandeur naturelle, un fac-
simil¢ de la premidre page

Ranio. Aile 1900

"GIUSTIZIR:LIBERTA.

MOVIMENTO RIVOLUZIONARI® ANTIFASCISTA

dans lenr dignité par la ser~
vitnde actuelle ot désirent
activement participer 4 Ia

d'un journal antifasciste pu-
bli¢ en Italie.

Voici la traduction des li-
gnes placées au milien de la
page qui indiquent le but que
v'assigne ce journal dont le
format est si petit qu'il réus-
sit & échapper méme 3 'wil sé-
vére de la police italienne:

«(iustizia e Libertas» lutte

pour le renversement de la
dictature fasciste et pour la
conquéte d’un régime libre,
démocrutique et républicain,

Il agit sur le terrain révo-
lutionnaire, parce que la dic-
tature a renduimpossible tonte
autre forme de lutte.

Il invite & I'action tous les
italiens qui se sentent blessés

e

Anoho piyseura slbo pia vicing
AVEADOLA

%

ceidets we, me Pidea chie  in

libération.

o 8 Immortals MATTEOTY! |

Contro if soldino

la sitnaziong politicy & I
Aballizione. 1t coperehin comin-
<ian ballare ¢ minocein-di sal
1arc dalln pentala.  Non v
dubhio che la Monarchia passn
un brutto quatta d'orn, N

La Mouarchia s'aeconge che
I: ¢ose vanmn malto anolel
S'ayvede che ' « Impera n
all'apno VilI, al'opogeq delin
aua_ gloria, & una holgla  di
snullofﬂ. di erhidnali, di in.

i, Watfamatord. Sente che 1
Prese, sianco de} furpe sac.
cheggio, savvia alla ribeliio-
ne, E alecome & le) che ha fa.
voritn Plmpress, ora varrceba,

r ealvare se stassn, sbbane
donnre {1 eompare. ¥

uesto giocd, comune af erls
minali pl regeveli in Cortu
&'Assise, andraiba bena, ne 1§
eompare non fossa di  parere
<contrario,
Ma Il compara, i Fanclsmo,
D glocato, da un pearo. lulte
tolto, L'Italin non & la
pagnn. Mussolinl non ¢ Te
Rivers, Il Frseismo non_ &
I » Unlone Patriottica n  Col
JFasclzmo  stnano  migliale,
pezzentl nel 1902, mibonari

Stanno migilnla  *asrassind
Finila Ja eurchgna, sarekbero
Leucfdatl per 1o vis, Migliaia
di schiaviati, Sarabbero chis.
matl, domanl, alla resa del
contl. Col Faselamo ata, innin.
= tutti H

sperare i qualeuno. Tulli spes
rano. Sperd, con fede tngupe-
Tain, peraifio Glovanni Amen
dola. Colpitu p morte in llar
tia, & traseind in terre stra.

W Diera per chivdere, invendiens

to, la gonerosn eun vita, &
quans'aitin nen sperarsno '

I Re laseiy disperders, fin.
gellare® trucidare i suot cre
denti. Penss, Lene al casl pro.
pri, molto, Jungamenta e, al
caro cuginu, fini con In strine

ere calorosamente i mani,
orde .di snngue Dopo di che.
con bella grazla, firmo fam.
mondtlane, i1 demicilio coallo,
A Tribunale Speciele e altrs
provvide lefgl

Tn questo mada, ebbeMermi
ne vininusta era delle speran.
R

Dopo 8 ann, il gloco parreb.
he volersl ripetere. Ma s Ti-
pete per ¢ gonxt e per | vill,
non per nol Noi sappinmo gid
come aved ‘fine 1] miserabile
Riuaco.

Glustizia e Libertd nenetra

ncl Faese. Supera { mile asta.
coli e sussurrn agli anitmosi la
paroln defla fede: Fede in nol
slesst, Preparfamnci, I1. popo-
1o taliano, nen altrd, polrd
apezznte le dure oatene. Nol
crediamn solo in nof  atessl
Aming. S'avvicina o bulera.
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oratiso, repubklicang,
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Fmpoxsiblle cgnl altya forma di latta,

Gonvoca sil'»fione futtl gIt Itallani che al sentono offesi nells
foro dignita daitg serviti prasante « intendono warjsclpare atil

vamenis alia ricecean,

Atforma che la lberazlone d'lialla deve essera

operadeyil itatiani,

Affarmp che nati'sttuale battaglia cons in gloco ¥ pla &Y Ine
terersl della ciosse lavaridrizs 3 perohd salo In yn ragime ohe
garantizea guxglianza gluridica « pbsrtd politice,  potra egsa
vealizzare i suo IUeate di giustizia econoniiza & soslale.

Dichiara aha [a lotta ¢ durissima ¢ impone § musalimi anerls
fiol, Qusate & U prozzo del Sceondo Alsorgimants Ratlane,

3} espo
banda. fﬁll nan ha vis-dh see.
gllere. O la dittaturs o 1n mow

81 pravi i) magraniie Re a
spersars } tratorno patte d'al
Jeanta. 11 Re 30 d'asazre squa.
lificato di fronta al Pagse, Der
¢fd apinge innanss {l Paiaecipe,
V'd chl grida T3 Prinelpe 31
Pripcipe | Viva (I Principat B
trede, can- guesto, di liguidare
11 Faaclsm

ritorna, cosl, di eoipo,
alle illugloni det prsento, - S
itorna &l ridicot » satding w
81 ritarns Al » Aventina n
‘«Anclre Bora, per H Fhosl
amo semhrava arrivata Tuiti

FASCISM E BISBCCUPAZIONE

Le statistiche faseiste infor
Mnano.cle 1 000 disoceupait

“confessatd (sano molti di piv;

vicevona 70 milioni all'anng d}
sunvidi, una mecia ctod di 40
cent. al ?umm ger diroscnpate
(i nugstdia & 0l L 5,45 al glor
no, ma solv una picedla parie
dei Javoratary @ essieurala, ¢

Fer trg meni),

Queatt 71 miliont sono pagn.
" oinfrvamrate dal  fausves
torl o detord & lovero con e

sidi praordinart di disoceupd.
signt, qumentando ¢ prolun.
gardo il ridicolo sussidio ol
tual?, Mo i} governo Jfascisie
12 ne infischio del disoceupail,
Per It pepola che soffre vigers
va.le balonsite del milit e i1
Tridunale Srecale, B ie un
ditgrazicio ecrea di emig:
ct gnn te pallotiate alla fron.

tiera 3 almens sel mesi dl can’
1Y sussidlo viene pagata solp ¢

ere,

Alle Cramera  farcizin dl
fuflo 1 ditcule fuarchd de
prablemt che inferessano v
Toverd gantr Per uma selff
manu 4 seguite gli orstori sl
®ny alla tribuna la-

ma. ora ¢, ot =i
vila era spacclata, 38 i1 Pyrp-
1o avease suonets ¢ storpo 1o
aue campnne. Ma fu vialo da
uu langnore di dolel sparanzs
¢ s'gssap), Alla bufern gr:ler)
fa multe quiete dé) sale. S pie
£ 3u 36 slewso ¢ invocd Il So-

el et
yrano, ‘Perch?, nells ore difti-

Celli, & wnansl & apuntanes

guote che rense alin  Cnuss
telle A

Soctali. ) governa fasciats,

eon un bilancia dl 8 witae

ai, non spende neprare un
er ¥

mentando. che g Jpendesere
%olo & mitinrdi per in difeia

Lﬂ

rare  era stdlo hastonale a sangne.

dare v palimenti deit disaccw
pain -

Eppure nan & a dire che i
alio non si xappia come stiano
le cese, Mussolind ebhe ta sfac-
ciataggine di ricordare (n una
rexenle seduta che » ri sono
ecomuni I Sardegnn # nritlio.
tia mevidionale dove ta gente
per dei mest g nutre di er.
e ‘w [ deputato Zingah,
5 dieemhre 1029, ha dimosirato

des Italiens mémes.

che la rasione alimentore mes
diq degll italiani rimane info
riore alla razione che i fisio.
logl ritengone necessarig ale
ruame edullo, v La nostra rg.
tone — ha detlo testnatmente
- &M Em bassa di turii gii
Statf d*Enrope w

E' con questo primato che
Mussotint prepare la gucrva
¢ Plmpero,

It governo farcista won puo
ammelfere che nell'ltalic  jn:
setnla esista un problema dei
disoccupati, Nelllralio  fascie
sta tulté git italiant dedbono
essere )ur defintsione ricehi ¢
Jelici, I giornall prnne’ Vordi-
ne di non gazmrz mal del di-
soccupnti. Ogni pmbhlien seito
Jerisjone ¢ vietala, I disvecu
pato, in regime’ jarcisia, & co.
e I'appesiato. Privato d'ogmd
10ce0r50 {mhhlltn & private,
impossibililato ad orpanisiace
ol cotirelin o dipenderz dal
sindacati fascisti pagati dad
padroni per ridurre igalari, at
dispccupato non rexia che wna
libevid : morire di fame nel ne.
me & Mussolind,

économique et sociale.
Dignita e rivolta

A Rnuveans, Luigi Gording,
eperaio antifaseista, a}"ranlnm
da ut gruppo di squadristi, 53
riteila ‘e colpisce n morte i
provocatore cut, altre volle,

I fascismo, quando 1t era fat.
to ‘battonare sgnia teagire, lo
dren ichernita e chiamalo vi-
le , ora o clasrifica frg € clnict
& 1 criminall, N
I banditi, asona parlare di
ntorale ! Hanno provocato la
guerra eirvile. Ne gublreana le
tonseguense, .
Per not aarehbe igoerisia te-
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11 estime que la libération
de I'Italie doit 8tre Peuvre

Il affirme que, dans la ba-
taille actuelle, sont en jeu les
intéréts les plus élevés de la
classe ouvridre, car ce n’est
que sous un régime garantis-
sant la liberté politique et
Pégalité juridique,qu’elle pour-
ra réaliser son idéal de justice

11 déelare que la Intte est
pépible et impose les plus
grands sacrifices. ‘C'est 1a le
prix du deuxiéme «risorgi-

*) Le «risorgimento» est la période
des luttes pour l'indépendance ot




'.Fra"nz Lill est mort.

« L'organisation des cheminots}autrichiens et, avec
.elle, l'ensemble du mouvement ouvrier d'Autriche
et de la partie allemande de Tchécoslovaquie, ren-
dirent, le 10 mai dernier, le dernier honneur au
vétéran des temps héroiques du socialisme, Franz
Lill,Ymort &’ 'age_de prés de 60 ans,
"= Lill] s'était [formé [dansYjle ‘mouvement ‘par ses
propres forces. A 1'dge de 13 ans, il débuta sans
ressources et presque sans instruction scolaire,
.comme apprenti-peintre’ de faience. Des livres et
brochures socialistes qu'un ouvrier lui donna en
cachette, éveillérent son désir de savoir. Dans les
conditions matérielles pénibles ou il se trouvait, il
entreprit la tache .ardue de s'instruire, Autodidacte,
il se développa par bonds et devint graduellement
correspondant, journaliste, écrivain, poéte et orateur,
A l'age de 19 ans, il était rédacteur et administra-
teur du journal socialiste, Volkswille, de Falkenau,
fonction qu'il occupa pendant plus de 12 ans,
Depuis 27 ans, Lill s'occupait de la rédaction du
Eisenbahner, 'organe de 1'Union des cheminots

d'Autriche. Sous sa direction, le journal se'développa -

en un des meilleurs organes corporatifs du mouve-
ment des cheminots européens et en un journal
socialiste de haute valeur éducative. En dehors du
‘¢adre du FEisenbahner, le nom de Lill était bien
connu dans toute la presse autrichienne et tchéco-
slovaque,- On aimait beaucoup linviter pour faire
des conférences dans toutes les associations d'édu-
‘cation ‘ouvriére et comme orateur dans les grands
meetings.

Lill avait beaucoup d’amis, egalement au-deld
des frontidres de son pays. Pour eux tous, et non
en dernier tieu pour I'L'T.F,, l'annonce de safmort
fiat une triste nouvelle,

e

Communlcatlons du Bureau.
Cotisations reques.

Pour 1929.

Syndicat des chauffeurs de Lettonie? *. FL| 15—
Syndicat des marinsespagnols «LaNaval» ,,  42.—~
Syndicat du personnel du service géné-

ral de la ligne Suede-Amérigue . ", ,  33.—
Fédération des cheminots argentins, ., ,, 4.200,—~
Syndicat-des quartiers-maitres de1l'Inde

anglaise . » 5950
Union des chemmots des Indes néer—, : '

landaises . . . e e 72, —~
Syndicat des chauﬂeurs esthomens I 5.~
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‘Phabitude

‘ne satisfont aucune des parties.

La session de Madrld de la section des chemmots de PLT.F.

(28 avril au 3 mai 1930).

La session de Madrid de lasection des
cheminots de I'L.T.F. a donné une com-
pléte satisfaction & tous ceux qui ont
d’assister & des conférences

internationales. On sait® une fois pour

toutes, que des rvéunions internationales
comportent des difficultés” et défectuosités

auxquelles on ne se heurte pas dans des
assemblées qui se bornent & un seul pays.
Nous né pensons pas icien pl*emlerehfrne
aux différences de langues, mais plutdt
aux divergences de’ ‘conditions et de cob-
ceptions qui influencent defavomhlement
les débats, les font paraitre superficiels et
conduisent souvent &4 des compromis qui
Sile
mangue de temps n'obligeait pas tonjours
de terminer promptement ces conférences,
il serait sans doute possible de sur monter
pareilles difficultés.

Nous estimons que le succés de notre.

conférence de cheminots tronve sa cause
dans le fait que les conditions préalables

_pour un travail fécond existaient, non seule-

ment parce que les rapporteurs nous avaient

envoyé d'avance les théses de lemrs rap-

ports, mais encore parce que les différents
points de lordre du jour avaient déjd été
examinés & des occasions précédentes et

qu'il s’agissait donc moins de:créer du
nouveau que de mettre la derniére main
4 un travail déja entamé,

_ Avec cela, les conditions dansleqquelles
une confenence est convoquée, jouent éga-
lement lear role. Notre ‘conférence §e rén-
nissait peu de temps avant le grand con-
grés des administrations de chemins de
fer qui devait s'occuper entre autves:-de
questions intéressant le personnel, sans
que les gouvernements olt les compagnies
eussent estimé nécessaire de faire valoir
dans leur conférence les opinions du per-
somnel. A l'exception du gouvernement
travailliste anglais qui ‘comprit dans sa
délégation le camarade Cramp, président
de 1. T.F,, et du gonvernement francais
qui désigna deux représentants du per-
sonnel, tous les autfes gouvernements
avaient pensé qu'il était inutile de tenir
_compte des desiderata des travaillewrs des
cheming de fer.

I1 ne nous restait par conséquent rien
d’aygre & faire qu'd douner, par la tenue
d'une conférence démonstrative, expression
aux revendications du personnel et & cher-
cher & gugner ainsi Popinion publique en
ga faveur. C'est ce qui noug asans doute
réussi en Espagne. Nons ne possédons




pas moins de 500 coupures d’articles et
d’entre-filets parus dans la presse espa-
gnole, et nous savons qune les journaux
de tous les pays ont donné des -commu-

niqués détaillés sur nos assises. C'est pour

cette raison que nous sommes persuadés
que la composition du prochain congrés
internalional des administrations sera quel-
que pen diftérente et que les gouverne-
ments auront compris que les travaillenrs
du rail dégivent digposer du droit de re-
gard et de contrdle, non seulement dans
le domaine national, mais encore dang le
domaine international.

Tl ne nous est pas possible de donner
ici- un apercn détaillé des débats. Cen’est
d’ailleurs pas nécessaire, car nous avons
pu constater avec satisfaction que tous
les organes de cheminots consacrent de
longs articles -& notre conférence. Nous
nous bornerons par conséquent & mettre
en relief sa signification et son imporfance.

. Lorsque le camarade Trifon Gomez,
secrétaire général du Syndicat des che-
" minots espaguoly et membre du Conseil
général de I'I. T. ¥\, ouvrit la conférence
le lupdi 28 avril au soir (suivant I'habi-
tude espagnole, on avait décidé que la
conférence serait ouverte & 7 heures du
soir) B0 - délégnés, de 13 pays différents

et représentant plus d’un million de mem- ..

bres, se trouvaient dans la salle. Il y
avait également des représentants du

- Burean - international du- Travail, de la
C. G.T. espagnole,” du parti socialiste

d'Espagne et de la Fédération des trans-
ports adhérente a I'L.T.F. Les organi-
gations qui se trouvaient dans l'impossi-
bilité de participer & la conférence avaient
envoyé des lettres de bons veeux et 'envoi
de plos de 100 lettres et télégrammes de
tontes les parties: d'Espagne, servait &
prouver lintérét que les cheminots es-
pagnols témoignaient & notre assemblée.
Cet intérét se manifestait en outre parla
présence constante aux tribunes d'un grand
nombre de cheminots. La photographie,
reproduite dans ce journal, de la salle de
réunion avec ses jolies décorations, le prouve
bien. ‘

Il y avait en outre une lettre des che-
minots italiens qui ne pouvaient participer
& la conférence, lettre dans laquelle ils
declaraient qu’ils étaient présents par
legprit et quils restaient fideles comme
par le passé & l'Internationale.

Il y encore d'antres bonnes choses qui
peuvent avoir une influence heurense sur les
travanx! Rappelons & ce propos que la sec-

tion de Murcia du Syndicat des cheminots

espagnols (dans les environs de Valencia)
avait envoyé mille délicienses oranges et

des fleurs pour égayer les tables des délé-
gués. Ceux qui croient encore qu'en Es-

pagne l'on ne travaille pas, ainsi qu'on

le prétend souvent, auraient pu se détrom-

per ici. Les séances avaient lien de 9
heures du matin & 1 heure et de 4 heures
& 8 heures du soir. Il y eut encore avec
cela deux séances de Soir, ce qui faif qune
la conférence accapara complétement le
temps des délégués. Llexcursion & Tolede,

offerte le premier mai par le Syndicat des
cheminots espagnols fut donc accueillie
avec d'autant plus de plaigir. A cause de
la situation politique espagnole, on ne
pouvait faire le *premier mai. de:démon-
strations dang les rues de Madrid; sinon
les délégués se seraient évidemment fait
un devoir d'y participer. Il y eunt toute-
fois le goir, dans la Maison du Peuple et
dang d’auntres salles, de grands meetings,

Qu’on ne pense pas cependant que tont
le monde a travaillé & Madrid le premier
mai. Au contraire! La ville avait un aspect
dominical. Beancoup de magasing étaient
fermés. Les taxig qui autrement sont une
des caractéristiques de la ‘rue, avaient
pour ainsi dire tous disparu.

Vendredi le 2 mai, les congressistes se
rendirent pendant la pause de 'aprés-midi
gur la tombe du grand militant du mouves«
ment ouvrier espagnol, Pablo Iglesias, ol
le président de Ja Cunférence, le camarade
Cramp, honora, an nom de I'l. T. F\. et de
ses adhérents, par une couronne la mé-
moire du grand espagnol défunt.

La conférence ne fut close que le samedi
aprés-midi. L'ordre du jour était épuisé;
on avait eu le temps de digcuter suffisam-
ment les différents points, ce qui fait que
toutes les décigions furent prises de fagon
unanime.” Nous reproduirons dans le pro-
chain numéro les résolutions adoptées.

Il fut déeidé que le rapport particuliére-

ment important dn camarade Bratschi sera
imprimé et paraitra, le ples rapidement
possible, en cing langues. .

Un insigne en or de I'l. T. F. fut offert
an Camarade Gomez. o

Le dimanche, une excursion dans la
montagne termina la session. La majorité
des délégués devait s’en aller cejour:. Le

camarade Cramp resta pour participer an

congiés des administrations.

Tous -les participants & la conférence
de Madrid se rappelleront encore long-
temps les belles et utiles jomrnées pagsées
dans cette ville.

Le Japon progressiste.

Dans certaines régions du Japon ol les
agents des chemins de fer doivent habiter
a4 proximité du lieu du travail, I’admi-
nistration des chemins de fer met des
logements . gratuits & la disposition de
son personnel. Il y a actuellement plus
de 15.000° de ces habitations. Il y a en
outre un grand nombre de dortoirs &
'intention du personnel des trains et des
logements & loyer pour des groupes
d'ouvriers des ateliers. Attendu que les
ouvriers japonais ont tous 1’habitude du
bain quotidien, des établissements de
bains existent' dans presque tous les
dépdts ! Ces établissemins sont aussi & la.
disposition des familles des agents. Il
existe également un nombre de cercles
de cheminots ol les membres peuvent
trouver des bibliothéques, des salles de
jeux et des salles et terrains de sport.

1l existe & Tokio une université ferro-
viaire dont le nombre d’étudiants est de
200 en moyenne. Il y a en plus & Tokio,
6 écoles * professionnelles ferrvoviaires
dont les cours sont suivis par une moyen-
ne de 4.500 agents.

Il v a plus de 800 médecing au service
des-cheming de fer pour un effectif d’un
peu moins de 200.000 unités. L’admi-
nistration des chemins de fer de I'Etat
posséde 6 hopitaux et 4 sanatoria et on
envisage la création de nouveaux établis-
semtnd de ce genre.
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Le recrutement et la formation du personnel de la locomotive.

ALLEMAGNE.

Remarquons avant d'aborder notre
sujet, qu'en Allemagne, chauffeurs et mé-
caniciens forment deux catégories distine-
tes. Gomme regle les chauffeurs ne sont
pas promus 3 la fonction de mécani-
cien. Ce n'est que depuis ces derniéres
années que des chauffeurs peuvent étre
nommsés au grade de mécanicien et en-
core leur nombre est-il strictement limité.

Les emplols de chauifeurs de locomo-
{ive sont réservés comme débouché aux
ouvriers non qualifiés des dépots et
ateliers, principalement aux nettoyeurs
de locomotives et chargeurs de charbon.
Cependant, avant d’étre admis au service
roulant en qualité de candidats-chauf-
feurs, les agents doivent avoir travaillé
pendant un an dans un atelier comme
aide-artisan.

Les emplms de mécaniciens sont réser-
vés en principe aux artisans métallur-
gistes. L’initiation au métier comporte
deux ans de travail & l'atelier et un an et
demi de service en qualité de chaufleur;
la nomination au grade de mécanicien
n’est toutefois pas precedee d’une nomi-
nation & un emploi de chauffeur. -

De tout temps, la formation profes-
sionnelle du personnel, et particuliére-
ment celle des chauffeurs et mécaniciens,
a préoccupé les administrations alleman-
des de chemins de fer. En 4878, le mi-
nistére prussien des Travaux publics
réglementa par une circulaire 1'instruc-
tion du personnel; il fut prescrit aux
chefs de dépots et de remises d’instruire
les chauffeurs, aux fonctionnaires tech-
niciens d'insfruire les mécaniciens. Cette
instruction s’amplifia sur les réseaux de
plusieurs directions régionales en des
cours réguliers. La fréquentation n’en
était que facultative. Elle fut rendue
obligatoire par deux circulaires ministé-
rielles de 1901 et de 1902.

Ces cours avaient pour objet essentiel
de rafraichir et d’affermir les connais-
sances acquises, de metire les agents au
courant d’innovations et d’approfondir
la compréhension des instructions sur
la sécurité. Mais le besoin d’initier mé-
thodigquement les agents nouveaux amena
un nombre de directions régionales & in-
stituer pendant 1'hiver des cours pour
chauffeurs de locomotives. Ces cours
étaient fréquentés par des ouvriers des
ateliers, apres leurs heures de fravail.

En 1906, le ministére conclut des ac-
cords avec des écoles de mécanique. Ces
écoles obtinrent du matériel scolaire fer-
roviaire et le concours de fonctionnaires
techniciens des dhemins de fer. Les éléves
diplomés de ces écoles jouirent de droits
de préférence pour le recrutement aux
emplois de la locomotive et 1’on accorda
aux ouvriers des ateliers des facilités
pour fréquenter les ecoles de mécanique.

En Saxe,
eux-mémes qui organisérent 1'enseigne-
ment professionnel du personnel de la
locomotive. Ils fondérent en 1903 quatre
écoles qui furent rattachées & des écoles
industrielles municipales. Chaque cours
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ce furent les mécaniciens.

g'étendait sur une période de deux ans
avec dix heures de classe par semaine.
L’écolage s'élevait & la somme de 30
marks et était a la charge des éléves.
L’administration des chemins de fer a
accordé son concours i cette institution
et ’a reprise en régie propre a parbir de
1922.

L’administration des chemins de fer
du Wurtemberg créa en 1907 une école
de chauffeurs. Les cours en duraient
trois semaines et demie et étaient orga-
nisés au nombre de sept ou huit par an
pendant les périodes de faible trafic.
Pendant toute la durée d’un cours, les
éleves étaient libérés de tout service ef
touchaient les indemnités de déplacement
réglementaires de méme qu'une indem-
nité journalidre pour perte de pri-
mes. Le cours comportait 168 heures
d’edseignement, réparties sur 21 jours.

Les chemins de fer du Mecklembourg
instituérent au début de 1914 des cours
d'un an. Les ajusteurs se destinant & la
carriere d'agents de la locomotive, pou-
vaient y prendre part. Les cours compor-
faient une heure de classe par semaine,
prise sur-le temps de travail et deux heu-
res chaque troisiéme dimanche, prises sur
les ‘loisirs des éléves.

Dans la période d’avani-guerre, l'ad-
ministration des chemins de fer de Bade
possédait 1'institution d’enseignement la
plus avancée, En 1881 déji il y avait en
Bade une école pour chauffeurs et méca-
niciens, a laguelle étaient admis les arti-
sans métallurgistes, se destinant & la
carridre d'agents de la locomotive. Le
¢ours durait plus de deux mois avec 8
heures de classe par jour. Voici le plan
d'un cours en abrégé :

‘ : heures jours

Thermologie (vapeur et

combustion) 56 7
Trigonométrie, stéréométrie,

physique, mécanique 24 3
Frein Westinghouse 7R9
Freins doubles 12 13
Frein Knorr, freins supplé- :

mentaires 36 4
Chaudiéres 24 3
Magchine & vapeur T2 9
Chéssis de la locomotive 24 3
Dispositifs spéciaux 64 8
Durée totale du cours

384 48

Matiére enseignée

Depuis la concentration des chemins
de fer allemands en un réseau unique,
des efforts sont faits pour uniformiser
les institutions d’'enseignement profes-
sionnel. I va sans dire que le développe-
ment historique s’oppose en certains en-

A

droits &

ces efforts. L'organisation de

I'enseignement pour le personnel de la

locomative,

décrite dans les lignes qui

vont suivre, quoique prépondérante, n'est

donc pas encore généralisée,

Les ouvriers inscrits dans la liste des
candidats aux emplois de la locomotive,
sont appelés & faire leur stage d’initia-
tion suivant les prévisions sur les be-
soins de main-d’ceuvre pour cette catégo-
rie. Le stage d’initiation débute par une
Patelier de répa-

période d'occupation a

ration de locomotives :
candidats-chauffeurs, deux ans pour les
candidats-mécaniciens. Pendant ce temps
les candidats doivent étudier les disposi-
fions essentielles du réglement de la sig-
nalisation et de la circulation des trains.

En outre,

un an pour les

ils doivent étre instruits sur

l'utilisation rationnelle des -combustibles
et matiéres de graissage, de méme que
sur le fonctionnement, la desserte et 1'en-
tretien des organes de la locomotive.

Le passage a l'atelier est suivi de six

mois

de service sur la locomotwe en
qualité de chauffeur.

. A partir de.ce moment, un enseignement
scolaire s’ajoute & 1’ mltlatlon pratique, II
dépend des circonstances, du moment et
du lieu de savoir si cet enseignement
est organisé en forme de cours continus
ou si les journées d'école se succédent &

des intervalles de plusieurs jours.

Dans

les deux cas, le maximum des heures de
classe est fixé & 5 heures par jour. Le
nombre maximum des éléves est fixé a 30.
On trouvera ci-dessous le programme

d’études,

. IEn cas de fransfert du service des loco-
motives & vapeur au service des locomo-

tives

électriques - ou

d'emploi

simul-

tané aux deux régimes de traction, les
agents sont préparés par un cours complé-
mentaire d'une durée de 17 heures pour
les chauffeurs, et de 85 heures pour les

mec_amclens

Aux 155 heures d'enseignement théo-
rique des mécaniciens, s’ajoutent encore
20 heures d’exercices pratiques. Le cours
méme ne se termine pas par un examen.
Les candldats des deux catégories sont

Apergu d’ensemble du service d’administration . . .

Notions d’exploitation et d’économie . .
Réglement sur le mouvement -des trains

. . 0 .

Réglement général de construction et d’exp]oxtatmn
Réglement du service des télégraphes et téléphones .

Lecture de plans, dessing et croquis . .

.

Instructions réglementaires sur les obllgatxons de servme

Organisation du service des dépbts , .
Chimje . . . . o e
Locomotives et automotrlces. e e
Service des locomotives . . . . . .
Service du matériel roulant . . . .

.

.

. . . .

. . . .

. . . .

Production, transformation et dlstubutlon du coura,nt
Total heures. . .

Meécaniciens
traction traction
vapeur électrique

Chauffeurs  heures heare
. 6 6 ]
. 3 3 3
.12 20 20
. 2 2 2
o1 1 1
2 P 2
2 2 2
.2 2 2
. 6 6 6
.17 85 65
. 22 22 22
.4 4 4
- - 20
.79 1565 155




appelés & subir l'examen de chauffeur
aprés un peu plus de six mois de slage
sur la locomotive. Environ un an plus
tard, les candidats mécaniciens sont sou-
mis & un second examen, celui de méca-
nicien, :

Au fur et & mesure des vacances, les
chautfeurs obtiennent l’emploi définitif
par une seule nomination. La nomina-
tion des mécaniciens se fait en deux éta-
pes. Les candidats ayant subi les deux
examens avec succés, sont d’abord nom-
més «mécanicien de réserver; en cetie
gualité, ils font alternativement fonction
de chauffeur et de mécanicien, suivant
les besoins.

* L'enseignement officiel ne s'arréte ce-
pendant pas & cette préparation des
agents & la carriére. Le maintien des con-
naissances professionnelles & un niveau
adéquat est surveillé et assuré par des
«conférences de servicen. Comme régle il
y a une conférence par mois; la fréquen-
tation en est obligatoire et considérée
comme service. Pour autant que possible,
la conférence doit &tre prévue dans les
tableaux de roulement. I1 faut éviter de
fixer les conférences & des heures du
soir, A’y faire participer les agents & la fin
de leur journée de travail ou de faire durer
les conférences au-dela de deux heures.

Les matieres d'enseignement sont les
réglements de service et leurs modifica-
tions, les modifications et innovations
aux installations, I'étude des différents
aspects d’accidents, de perturbations ou
aulres événements  survenus dans la
région, les questions de sécurité et, dans
la mesure ol ¢’est nécessaire, les matisé-
res du programme de l'école de service.

Au sujet du matériel scolaire, le régle-
ment édicté par la direction générale
dispose ce (ui suif :

«Pour une meilleure compréhen-
sion, il sera fréquémment indispen-
sable de donner au cours de confé-
rences, des explications, en 'se ser-
vant de modéles et plans figuratifs.
11 y a done lieu de constituer des col-
lections de ces objets d'enseignement.
Il n’est pas nécessaire qu'une collec-
tion compléte se trouve a chagque
local de conférences. Avec une répar-
tition judicieuse, et particuliérement
lorsque les conférences de service
sont faites par des instructeurs am-
bulants et lorsqu’on dispose de voitu-
res-écoles, une seule collection suf-
fira aux besoins d'un district.

En sus des modéles, échantillons
de matériaux, plans et photogra-
phies, les collections d’objets d'en-
seignement doivent contenir les
livres, syllabus et recueils d’instruc-
tions nécessaires.

Les fonctionnaires-instructeurs doi-
vent &fre abonnés, aux frais de la
compagnie, & un périodique ferroviai-
re spécialisé pour l'enseignement.n

Quant aux locaux, il est stipulé :

«A tous les points d’attache d’'un
personnel numériquement important
doit se trouver un local d'enseigne-
ment & utiliser par plusieurs établis-

sements si la situation géographigue
en est favorable.

«Le local doit étre pourvu du ma-
tériel scolaire nécessaire ef, si pos-
sible, posséder une installation pour
projections lumineuses. Dans les pe-
tits établisserments, oit il n’est pas
faisable de réserver un local scolaire
spécial, la piéce dans ladquelle se
tiennent les conférences de service
doit étre pourvue de siéges en nom-
bre suffisant et d'un tableau noir.
«Lorsque cela semble utile, il y a lieu
de faire usage de la voiture-école.»

Avec cet apergu sur ’enseignement
officiel, la matitre n’est pas épuisée. Il
existe un enseignement libre trés déve-
loppé. Les syndicats de toules tendances
ont fondé «l’Association des écoles fer-
roviairesn ayant des cours gradués pour
toutes les professions du rail.

I’Association des écoles ferroviaires
organise deux sortes de cours: des cours
préparatoires, approfondissant 1'instruc-
tion générale et des cours professionnels
proprement difs.

Pour une série de fonctions, il faut su-
bir un «examen préliminairen doni le
but est d’administrer la preuve que 1'in-
struction générale du candidat est suffi-
sanle pour le diriger vers la carriére de
son choix. En conséquence, le cours pro-
fessionnel n’'est accessible qu’aux candi-
dats ayant réussi & cet examen prélimi-
naire. Un candidat peut se soumettre &
Pexamen préliminaire sans avoir parti-
cipé au cours préparatoire. fn vertu d’un
contrat conclu enire 1'Association des
écoles ferroviaires et la Compagnie, 1'As-
sociation est compétente pour faire subir
I'examen préliminaire.

En raison de l'irrégularité des loisirs
des éléves, les écoles ne fonctionnent pas
exclusivement suivant le systéme des
écoles du soir et les horaires des legons
sont établis sur des périodes de quatre
semaines. Le cours préparatoire pour le
personnel de la locomotive g'étend sur
quatre semestres. Voici I'horaire des
legons par période de quatre semaines :

a) allemand 8 heures
b) arithmétique 6

c) algébre &,
d) géoméirie 5,

e) dessin technigque 2

1
total 24 heures
Le cours professionnel pour agents de
la locomotive s’étend sur deux semestres;
nous faisons suivre le tableau des legons
par période de quatre semaines :
a) administration générale 2 heures
b) service du mouvement et
de la traction
c¢) structure de la locomotive
et freins
d) structure des wagons et
voitures
e) chimie
f) usinage
h) installations mécaniques "
' total 18 heures
se termine par un examen

W~
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Ce cours

équivalent & 'examen officiel et reconnu
par la compagnie.

De la vie syndicale.
EN LETTONIE.

L’Union des cheminots de Lettonie a
passé par bien des adversités pendant les
dix années de son existence. La gréve de
1021, perdue par une répression violente,
eut des répercussions sensibles. L’orga-
nisation a réussi & présent a les surmon-
ter en majeure partie.

L’ensemble du personnel des chemins
de fer de Lettonie, au nombre de 16.009
agents, peut &tre divisé en trois camps
de grandeur & peu prés égale : en 1929,
5.116 agents faisaient partie de 1'Union
des cheminots (adhérente & I'LT.F.);
4.664 faisaient soi-disant partie du
syndicat jaune, tandis gue 5.500 n’é-
taient pas organisés. Ce dernier chiffre
tend cependant & diminuer. La récente
campagne de propagande engagée par
I’Union des cheminots, lui apporta 900
nouveaux adhérents, faisant passer en
telle sorte ses effectifs & plus de 6.000. A
cOté des deux organisations générales de
cheminots, il y a une association de mé-
caniciens qui compte environ 700 mem-
bres. _

L'organisation des cheminots de Letto-
nie se trouve établie sur de solides bases
organiques. Ses 30 sections locales fone-
tionnent & la perfection. L’organisation a
fondé wune coopérative et deux caisses
d'épargne dont les affaires marchent de
maniére tout & fait satisfaisante. 11y a
en outre, & l'intention des membres, une
assurance-chdmage et une caisse accor-
dant des secours en cas de déeds. I ceuvre
d’éducation ouvriére a été entamée par-
tout et promet heaucoup; les membres
font un usage régulier des bibliothacmues
du siége central et des sections.

Le gouvernement letton a ratifié la
convention de Washington sur la journée
de 8 heures, bien qu'avec des réserves.
Les ouvriers des dépots, des ateliers et de
la voie jouissent de. la.semaine de 48
heures, les autres cheminots du mois de
208 heures. Cependani, en Lettonie une
heure est autre chose, du moins en ce qui
concerne le service de 1'exploitation ol le
mois- de 208 heures est en vigueur;, que
dans un autre pays. Sont considérées en
effet comme heures de travail effectif :

33 % de la durée de présence au service
de la surveillance de la voie,

50 % de la durée de présence au service

© des gares et de réserve, ‘

80 % de la durée de présence au service
des trains de marchandises,

85 % de la durée de présence au service
des trains de voyageurs,

85 % dela durée de présence sur la loco-
motive an service-marchandises et

90 % au service-voyageurs. '

Les agents accomplissant des tours de
service qui s’alternent, ont droit en tout
& deux jours de congé par mois. Encore,
ce nombre n’est-il souvent que de la
théorie, car bien des fois, il n'y a pas de
remplacant pour le jour de repos. Si tout
ceci est conforme a D’esprit de la conven-
tion de Washington, nous sommes, & vrai
dire, au hout de notre latin |
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Environ les 2/3 du personnel touchent
des {raitements mensuels, les —aufres
agents sont payés & la journée. Suivant
les.calenls faits par la Centrale syndicale
de Lettonie, il faut comme minimum
d'existence. un salaire de 140 lats™) par
mois. Les salaires se trouvent en réalité
bien au-dessous de ce minimum. Le per-
sonnel est elassé en 20 échelles: de salai-
res; le salaire mensuel, de la derniere
échelle est de 84, celui de 1'échelle supé-
rieure de 740 lals. Des allocations de
famille allant de 12 & 24 lats s'ajoutent
& cela. ‘

- Les ouvriers payés & la journée sont
encove. moins' bien. traités. Leurs salaires
vont de 2,80 & 3,20 par jour. Les ouvriers
spécialisés et les manceuvres des dépdis
et ateliers gagnent davantage, & cause du
systéme des.salaires aux piéces. Ils tou-
chent en moyenne 100 lats par mois. Les
ouvriers 4 salaire journalier n’ont pas
droit - & 1’allocation. familiale, ni davan-
tage & la pension de retraite.

Le gouvernement de Lettonie s’attaque
encore 8 ces conditions vraiment peu
brillantes et évidemment, ses attaques
visent surtout les catégories inférieures.
Avec cela, la situation financiére des che-
mins de fer de I'Etat n'est pas mauvaise.
Avee un coefficent - d’exploitation de
83,56, les chemins de fer de 1I'Etat ont
réalisé pendant 1'exercice 1927/28 un boni
de 7,92 millions. L’Union des cheminots
et, avec- elle, la Centrale syndicale ont
diréagir "énergiquement pour éviter des
réductions de salaires (par le transfert
d'agents du grade de fonctionnaire & celui
d’ouvrier) el une prolongation des heu-
res de travail, comme suite & des com-
pressions des effectifs.

EN ROUMANIE.

L'Union des syndicats de cheminots de
Roumanie, constituée 4 Bucarest les 16 et
17 juin 1929, s'emploie activement pour
refaire son mécanisme organique. Ce
travail a bien avancé & présent et on peut
déja en constater les effets.

. Le 20 février dernier, le premier nu-
méro ~de . l’organe corporatif a paru en
trois- éditions, “& - savoir en roumain,
(Muncitorul Cailor Ferate), en allemand
et en hongrois. Ce numéro nous donne
un apergit de la sifuation qui existe en
Roumanie. Le gouvernement de tendance
fasciste, précurseur du- gouvernement
paysan de Maniu, avait laissé un bel hé-
ritage : des chemins de fer mal entrete-
nus, une exploitation désorganisée, un

¢adre de personnel désorganisé davanta-

ge, des caisses de prévoyance pillées et un
frésor-public en faillite,

On imagine quelles doivent &tre dans
ces circonstances, également aprés la
disparition du ‘despote Avarescu, les
conditions de travail. Gependant, la réa-
lité- surpasse la fantaisie. «Une situation
désespérée In  felle est I'entéte d’un ar-
ticle qui parle de réductions de salaires
de 25 4 85 9, pour les ouvriers des ateliers

* 1 lfat = 1 franc suisse.
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L'importance de lautomobile pour les
chemins de fer américains.

Ces “derniéres années, les compagnies
de c¢hemins de fer de I’Amérique du
Nord, ont recours, dans une mesure fou-
jours croissante, & l’antomobile pour le
transport de voyageurs aussi bien que de
marchandises. ' .

En 1925, il n'y avait que 10 Qompa,gnies
de chemins de fer qui nossédaient des
autobus; en 1929 leur nombre avait aug-
menté & 78. A cette époque 2.400 véhicu-
les étaient en service pour le transport de
voyageurs tandis que pour le transport
marchandises qui a suivi un développe-
ment analogue, 55 compagnies de che-
mins de fer employaient environ 5.900 de
ces véhicules. ' v

Plusieurs réseaux ne se servent pas
seulement des autobus pour alimenter
leurs trafic-voyageurs; elles font égale-
ment circuler des autobus a I'intérieur de
leur réseau, en partie méme sur des par-
cours parallsles au chemin de fer et sur
de longues distances. Les puissantes com-
pagnies de chemins de fer cherchent en
outre & se rendre indépendantes.de la
concurrence automobile, en se rendant

propriétaires, sont directement, soit indi-.
dectement - par l’intermédiaire de leurs

entreprises automobiles, d'autres entre-
prises-auntomobiles:

~ Dans' le trafic-marchandises, on con-
state des tendances analogues. Un grand
nombre de compagnies ont résilié en 1929
des conventions avec des sociétés de trans-
ports automobiles et le nombre des entre-
prises automobiles et des véhicules de la
propriété des chemins de fer a considéra-
blement augmenté. Les compagnies visent
& réaliser graduellement - au moyen de
leurs propres camions automobiles, un
systéme de transport des marchandises
«de domicile & domicilen.

Ce développement de la circulation
automobile fait ressortir toujours davan-
tage le besoin d'une réglementation géné-
rale des transports entre Etats. On espéere
que le Congrés s’occupera cette année en
premiére ligne de la liguidation des lois
sur le paiement des impdts par les en-
treprises de transports automobiles ef sur
la responsabilité civile -de la part de ces
entreprises.

et d’un chiffre de 280 heures. de fravail
par mois dont 40 ne sont pas payées, qui
parle de tours de service réguliers allant
de 7 heures 30 du matin & 2 heures de la
nuit, du mauvais traitement des malades,
de I'emploi de cheminots comme domes-
tiques et ordonnances de fonctionnaires
supérieurs et, finalement, du manque de
matériel dans les aleliers.

L’Union des cheminots roumains se
trouve devant uné tache gigantesque !

Relevement de la taxe sur l'essence en Allemagne

Le ministre des finances du Reich projette de
grever la circilation’ automobile, par un rele-
vement de la taxe sur l'essencé, de nouveaux impdts.
d'un montant de 70 millions de marks. .
.. Suivant une résolution, adoptée dans un meeting
de protestation, tenu a Berlin au mois de mars
dernier, par les organisations intéressées a la eir-
cidation automobile, cela représente une charge
supplémentaire de 20 9/y pour la circulation auto-
mobile qui, pour l'année 1930, doit dé&ja, rapporter
une somme de 350 millions en taxes spéciales.
Les organisations ont protesté énergiquement contre
ces nouveaux impdts. Elles estiment que leur intro-
duction entrainera inévitablement un resserrement
de la production, des- ficenciements et, en consé-
quence, . des relévements des tarifs,

On réclame en Allemagre des sanctions speciales
contre les chauffeurs clandestins. ‘

‘Suivant une proposition de loi soumise au Reichstag,
les conducteurs de véhitules aulomobiles qui cir-
culent sans posséder le permis de conduire et constituent
un danger . continuel. sur la route, pourront &tre
frappés de peines allant jusqu'a 6 mois d'emprison~
nement, .

Les routes. ‘

Les travaux de construction de la auto-strade
Milan-Turin ‘qui aura ‘une longueur de 126 km.,
viennent d'gtre commencés. Les frais de construe-
tlon de cette route se montent.a 145 millions de
lires. L'Etat italien en prendra environ le tiers &
sa charge. Cette route contournera toutes les agglo~
mérations qui y seront reli¢es par des voies latérales.
et elle sera reliée a la auto-strade Milan-Como.

Pour les travaux d'extension du réseau routier
hoagrois .qui dojvent &tre entamés prochainement,
un emprunt de 20 millions de francs-or vient d'gtre
contracté ces jours derniers auprés de la haute
finance suisse, ‘

La statistique des accidents de la circulation
& Berlin.

Le: nombre , des . accidents de la circulation, qui
avait atteint au cours du dernier trimestre de 1929
un chiffre de 6,808, n'accusait plus pour le ler tri-
mestre de 1930, qu'un total de 5.346. Remarquons
avec cela que le nombre des véhicules automobiles.
a passé pendant le trimistre en cause (janvier, mars
1930), de 96.082 a 98.398, c'est-a-dire qu'il a aug-
menté de 2.316 véhicules ou de 2,4 0.

Un nombre de 111 personnes furent tuées (pen-
dant le trimestre  précédent, - 48 personnes) et
2.128 (2.741) blessées; 4.286 (5.644) voitures furent
légerement endommagées et 1,155 (1.327) subirent des
dégats sérieux. Parmi les morts, il y avait 29 (13)
chauffeurs, 9 (3) occupants et 73 (32) piétons;
parmi les blessés, 687 (824) chauffeurs, 495 (708)
occupants et 946 (1.209) piétons.

Le nombre des véhicules automobiles englobés.
dans des accidents se décompose comme suit: 2.432
(3.093) automobiles appartenant & des particuliers,
1.351 (1.885) camions et voitures de livraison dont
131 (262) avec remorques, 66 (125) tracteurs, 2.099
(2.459) taxis, 415 (565) autobus, et 733 (829) moto-
cyclettes. ) .

Dans 2.655 cas, on a pu constater la cause de la
collision, 65,2 (66,4) %)y des accidents furent occa-
sionnés par des chauffeurs, 23,1 (17,9) 0y par des
piétons, 4,3 (5) 0o par des véhicules et 21,4 (3,7) %o
par d'autres causes.

Les accidents survenus par la faute du chauffenr ont
été occasionnés: par un excés de vitesse, dans 453 (680)
cas; par une trop grande vitesse lors de dépassement
d'un tramway arrété, dans 46 (52) cas; par une infrac~

‘tion aux réglements sur le sens-de la circulation,

dans 124 (164) cas; par la non observation du droit
de priorité, dans 402 (408) cas; par des dépasse~
ments & des tournants ou carrefours, dans 222 (283}
cas; par l'engagement dans une rue latérale sans
tenir compte des prescriptions; dans- 259 (324) cas;
par I'oubli du signal d'avertissement, dans 134 (174)
cas; par l'ivresse, dans 88 (105) cas; par une indispo~
sition subite, dans 2 (3) cas. Parmi les conducteurs
ayant causé des accidents, 20 (32) étaient des femmes
dont.8 (5) avaient violé les réglements par excés de
vitesse, 3 (2) en circulant du mauvais c6té de la
route, 4 (16) par la négligence du droit de priorité,
1 (2) lors de dépassements a des tournants et carre-
fours, 3 (4) lors de l'engagement dans une rue laté-
rale et 1 (3) par l'oubli de donmer un signal
d'avertissement, De tous les conducteurs d'automo-
biles, englobés dans des accidents, .4.262 (5.475)




gtaient des chauffeurs professionnels, dont 3 (8)
femmes; parmi eux 31 (42) ne possédaient pas de
permis de conduire, 1.006 (1.290) en étaient porteurs
depuis moins d'un an et 1.177 depuis (1.411) plus
de 5 ans.

Les piétons ont causé des accidents: dans 363
(320) cas par inattention ou en jouant sur la voie
publique, dans 33 (25) cas par infirmité, dans 46
(51) cas par ivresse, dans 50 (74) cas par. la chute
du véhicule, dans 12 (39) cas en travaillant sur la
route publigue, dans 87 (74) cas en montant ou
descendant de tramways ou autobus, dans 17 (21)
cas en attendant le tramway ou l'autobus et dans
6 (7) cas en s'accrochant aux véhicules.

Le Congrés des chauffeurs hollandais au
service de parliculiers.

Dimanche le 6 avril, le 16éme congrés
annuel de U'Union mnéerlandaise des
chauffeurs au service de particuliers eut
lieu & Amsterdam. Dans son allocution,
le président de la C.G.T. de Hollande,
qui assistait comme invité aux assises,
souligna la nécessité d’opposer & la puis-
sance concentrée du patronat une puis-
sance plus grande des travailleurs. Il
indiqua que pour fortifier le mouvement
syhdical, il était nécessaire que de peti-
tes organisations fusionnent entre elles.
Pour les chauffeurs de maisons hour-
geoises, il était important de pouvoir
exercer de l'influence sur 1'opinion pu-
blique. On a en général une opinion ab-
soluement fausse de ce qu’est la profes-
sion d'un chauffeur de maison hour-
geoise. Une encuéte entreprise en mars
1929, auprés de 456 de ces chauffeurs,
donna le résultat suivant en ce qui con-
cerne les heures de fravail :

72 chauffeurs étaient libres le diman-
" che;

87 chauffeurs étaient libres un autre
jour de la semaine;

154 chauffeurs étaient libres une fois
tous les quinze jours.

48 chauffeurs étaient libres & des in-
. tervalles indéterminés.

Seulement 150 chauffeurs bénéficiaient
d’heures de travail régulieres (env. 10
heures par jour), tandis que 306 avaient
es heures de travail irréguliéres. Le B
décembre 1929, le ministre déclara que les
chauffeurs de maisons hourgeoises étaient
assujettis aux dispositions de la loi sur
la durée du travail, mais le 27 mars 1930,
il dit qu’il était difficile de les assujettir
4 cette loi, attendu qu’ils n’étaient pas
employés au service d'une entreprise in-
dustrielle.

Le camarade Sormani, de la section
des condueteurs d’automobiles de 1'Union
néerlandaise des transports adhérente &
PLT.F., parlant & son tour, exposa de
fagon amicale les liens étroits qui unis-
sent les deux organisations. «Par la lutte
syndicale» ainsi dit-il «nous nous som-
mes rapprochés davantage. De méme
que les “adhérents de mon organisation,
les chauffeurs au service de maisons
hourgeoises se trouvent dans une position
défavorable; socialement parlant. Pour
différentes catégories de chauffeurs, mon
organisation a réusi a obtenir des amélio-
rations; par exemple une réglementation
des heures de -travail pour les condue-
teurs: - dautobus- et uné réglementation

accordant le repos hebdomadaire & tous
les conducteurs d’automobiles.»
terminer, Sormani invita 1’organisation
des chauffeurs au service de particuliers
a rester en contact aussi étroit que pos-
sille avec le mouvement ouvrier en géné-
ral. Il dit gue Ia réalisation d'une fusion
avec son groupement n’était plus qu'une
question de temps. Par une fusion, il
deviendrait possible d’exercer une in-
fluence bien plus grande dans 'intérat
de tous les travailleurs de la profession;
c’était cependant une chose qui ne pou-
vait pas se faire par la force.

Apres débats, les rapports du secrétai-
re, du trésorier et de 'administrateur de
la caisse d’assurance-chémage furent ap-
prouvés. La fortune de l'organisation a
monté de fl. 6.792,32 au ier janvier 1029
a fl, 9.816,28 en 1930. Le congrés adopta
des statuts pour une caisse de résistance,
créée conformément & une décision du
congres précédent. Il adopta en outre plu-
sieurs modifications aux statuts syndi-
caux et décida qu'en 1930, une propagan-
de active serait menée parmi les non
syndiqués par la distribution de brochu-
res ete. '

Une grande majorité vota, pour termi-
ner, en faveur d'une proposition de la
section d'Amsterdam, tendant & transfé-
rer le sidge du secrétariat central de la
La Haye & Amsterdam.

Y aura-t-il wn wonopole pour les communi-
cations aériennes au Portugal ¢

On assure que le gouvernement portue
gais auvait conclu un contrat avec une
Société portugaise de navigation-aérienne,
dang laquelle il y a des intéréts francais,
Aux termes de ce contrat, la Société
obtiendrait pour une durée de 30 ans, le
monopole de tontes communications par
air an-dessus des territoireg portugais.
La France pourrait disposer pour ses
lignes de l'espace au-dessus de toutes les
colonieg portugaises et aurait le monopole
des communications aédriennes transatlan.
tiques avec UAfrique et I'Amérique. L’at-
terrissage sar les aéroports portugais
gerait interdit & tous les avions n’appar-
tenant -pag & la Société détenant le mo-
nopole. I’ambagsadeur des Etats Unis &
Lisbonne vient de protester contre 'appi-
cation de ce contrat qui n’est pas encore
officie]l. On peut g’attendre & une attitude
semblable de la part d’autres pays.

Communications aériennes entre Berlin
et lo Turquie. ’

La Luft-Hansa allemande a l'intention
de créer une ligne postale aérienne {pounr
le transport de courrier et de marchan-
dises) entre Gleiwitz et Angora. Cette
ligne offrira une correspondance direécte

Pour--

avec leg trainsg de nuit 4 l'arrivée & Glei-
witz et aura comme conséquence de réduire
4 24 heures la durée de trois jomrs ace
tuellement nécessaire pour assurer le ser-
vice postal entre Berlin et la Turquie.

A Rome, le tramway est banni du
centre de la ville.

L’angmentation du trafic & Rome rend
le probléme  de la circulation de plus en
plus compligné. Lie centre dela ville, avee
ses rues étroites et ses nombreux monn-
ments historiques et arclhéelogiques, crée
des difficultés quasi-insurmontables. At-
tendu que bon nombre de rues de la ville,
traversées jusqu’ & présent par destram-
ways circulant & une allure moyenne de
7 kilométres & Pheure, n'ont méme pagd
de trottoir & cause de leur étroitesse, la
circulation devenait de plus en plus dan-
gerense pour les piétoms. C’est ce qui
donna lien au .gouverneur de Rome de
décider, de supprimer & partir du ler
janvier le tramway au centre de la ville
et de le remplacer par des lignes d’antobus.
Le tramway s’arrétera & la périphérie de
la’ ville olt une ligne de ceinture sera
créée. De sept -points de cette ligne de
ceinturs, des lignes d'autobus traverseront
I’ancienne ville dans différents sens.” On
projette la création d’'une denxiéme ligne
de ceinture plus vers l'extérienr de la
ville. Lia banlieue continuera en outre &
étre desservie par des autobus que l'on
remplacera pius tard, lorsque le besoin
s'en fera sentir, par des lignes de tram-
ways. Cette transformation des transports
en commun rend également nécessaire une
modification des tarifs. Le billet horaire
donnant droit & utiliser pendant une durée
d'une. heure les tramways.aussi- bien que
les autobiis dans toutes les directions, a
été maintenun, mais son prix a été porté
de 70 centimes & 1 lire. Il y a en outre
un tarif uniforme pour les courses en
tramway et en autobus et des billets
donnant - droit & une correspondance. Le
dimanche une taxe spéciale de 10 centimes
est percue sur tous les billets, destinée &
des ceuvres de lntte contre la tuberculose.

On espére, par ces modifications du
résean des transports en commun de Rome,
obtenir un trafic plus régnlier et réduire
les interruptions et les embouteillages qui
rendaient “ces derniers temps la situation
presque intenable. Une amélioration défi-
nitive ne pourra cependant &tre apportée
que par un chemin de fer souterrain dont
la construction vient d’étre décidée. T.e
réseau aura pour commencer une longueur
de 24,5 km. et comportera trois lignes
qui se croiseront & la gare centrale, & la
Piazza Venezia et 3 la Piazza Colonnd
et desserviront la banliene. On estime
que -la construction- prendra environ 12
ans. Les frais en ont été évalués & 700
millions de lires. =~ 7 -
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Le nouveau Code maritime en Hollande.
Par H. VAN DUGTEREN,
Trésorier de I'Union Cenirale des Trans-
porls de Hollande.

«Pour leurs droits et obhgations juri-
diques réciproques, tels qu'ils résultent
des clauses d'ordre privé, les armateurs
et les marins doivent étre placés sur
un pied de stricte égalité»,

D'une des résolutions adoptées par
la session de Génes (1920} de la Con-~
férence internationale du Trawvail,

. Les anciennes prescriptions légales
auxquelles sont assujettis les marins hol-
landais aussitdét qu’ils ont été enrdlés,
sont celles du Gode du commerce et de
la loi sur la discipline & bord des navires
marchands, textes légaux donf la rédac-
tion rappelle des temps lointains,

Prochainement I’on pourra célébrer en
Hollande le centenaire de cet ancien
droif maritime; c'ependant ses principes
sont hien plus anciens encore, car ils
s’inspirent de conditions encore plus
vieilles et ne correspohdent en aucune
facon aux conceptions modernes concer-
nant le contrat du fravail.

Une preuve — qui n’a toutefois qu'une
valeur historique — une preuve de la
désuétude de l'ancienne loi et des con-
ceptions qui y sont incorporées, nous est
donnée par le fail qu’elle contient encore
des clauses pour le cas ol un marin esb
fait prisonnier par des pirates. Dans ce
cas, larmateur est tenu de verser ‘une
rangon de 500 florins au maximum pour
la libération du marin et de mettre les
intéréis. de ce montant & la disposition de
la famille du marin, si le rachat se trou-
vait n'étre pas possible. On voit que la
valeur d'un marin n'était pas évaluée &
un montant élevé. 500 florins, c¢'était
déja de trop pour un marchand hollan-
dais de ce temps la, 11 trouvait que ¢'était
une somme énorme et les marins n’osaient
pas formuler de revendications,

C'était alors un siecle d’or pour la
classe bourgeoise. Abusant de la devise
clibevté, égalité, fraternitér, elle avait
fait triompher sa propre puissance et
tenait enchainée au passé obscur la classe
ouvriére, le quatriéme état. L’ancienne loi
est entidrement adaptée aux conditions
plus ou moins militaives de ’ancienne
marine marchande, la marine marchan-
de armeée. Elle a, jusque dans ses termes,
un caractére militariste. ILe salaire est
appelé la solde; la loi parle de supé-
rieurs, de subalternes et d’insubordina-
tion.

Elle qualifie de désertion la non ohser-

vation du confrat du travail, de méme
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que dans 'armée, et elle prévoit des pei-
nes o’ emprlsonnement comme sanctions.
Elle impose le respect du confrat sous
menace de mesures policiéres et d’inter-
vention de la force armée. Elle prévoit
pour des méfaits commis & bord la pu-
nition des fers, elle prévoit la retenue de
la solde comme punition pécuniaire. En
ce qui concerne le logement et la nourri-
ture, elle ne contient pour ainsi dire rien
et elle livre par conséquent le marin,
sans protection aucune, & l'arbitraire de
l’armateur. L’armateur ou son représen-
tant, le capitaine, a méme' le droit d'in-
terdire aux marins, en se réclamant de
la loi, de disposer pencant le voyage de
leur solde. Dans tous les domaines, la
loi fail preuve de si peu d’égards pour
les droits du  marin comme travailleur
libre, que celui-ci peut, & juste titre, se
con51derer comine un cltoyen de deuxié-
me ordre, comme un déclassé.

On comprendra que, dans la pratique,
cette ancienne loi n’est plus appliquée.
Des conceptions modernes, issues d’une
lutte trentenaire des organisations de
gens de mer contre les vieilles injustices,
ainsi que l'intérét méme des armateurs,
voulaient qu'on n’en tienne plus compte.
Elle avait perdu sa raison d’étre et le
nouveau Code maritime; qui vient d’étre
élaboré, ne constitue au fond qu’'une re-
connaissance des conceptions modernes
concernant la situation juridigue du ma-
rin et des conditions modifiées dans la
marine marchande. Trente années d'une
Iutte qui débuta au moment de la con-
stitution du premier syndicat de marins,
furent nécessaires pour atteindre ce ré-
sultat. A ce point, la résistance de la
classe patronale contre la reconnaissance
des droits des travailleurs est acharnée !

La nouvelle loi maritime, qui a été
adoptée le 27 mars 1930 par la Chambre
hollandaise et -qui sera vraisemblable-
ment prochainement ratifiée par le Sénat,
part du pomt de vue que le statut du
marin doit s'appuyer sur les mémes
principes juridiques que celui des tra-
vailleurs terriens. :

La résolution adoptée par la Conté-
rence internationale du Travail tenue a
Génes en 1920, dont nous avons reproduit
¢i-dessus la - deuxiéme affirmation, ne
mangua certes pas d'exercer de 1'influ-
ce sur la teneur de la loi, Dans 1'exposé
de motifs qui accompagnait le projet de
loi, le gouvernement reconnait cette in-
fluence, ce qui constitue un indice fort
clair de 'intérét que l'activité d’un orga-
nisme comme le Bureau international du
Travail peut avoir pour .cerfaines caté-
gories d'ouvriers. Il faut quie les conven-

tions votées par la Conférence internatio-
nale du Travail, qui ont toutes rapport
au droit ouvrier, servent d’aiguillon &
Pactivité des travailleurs en faveur du
but qu'ils poursuivent. Le fait que le
législateur hollandais a pu, pour justifier
la teneur du projet de loi, se réclamer de
conventions internationales, en augmente
la. signification pour les marins. Il n’é-
tait d’ailleurs pas possible de maintenir
plus longtemps pour les marins une
situation  juridique d’'exception; cela
d'autant plus qu'elle se trouvait en con-
tradiction complete avec les principes
qui s'étaient graduellement développés
dans les relations entre employeurs et
salariés.

Suivant la nouvells loi, le marin n’en-
tre plus au service du capltame mais & ce-
lui de l'armateur. C’est done l'armateur
qui est responsable de I'observation, par
ses mandataires, du contrat du fravail, Le
role d'équipage, le contrat séculaire, perd
sa signification comme tel. Il n’est plus
qu'une liste des noms des membres de
I’dquipage, si l'on veut, un régistre de °
P'état civil des habitants du navire. A
coté du role, un contrat écrit réglant les
rapports entre 'armateur ef le marin, est
obligatoire.

Le contrat peut é&tre conclu de diffé-
rentes maniéres, c'est-a-dire pour une
période déterminée, pour une période in-
déterminée ou pour la durée de un ou
de plusieurs voyages. Lorsque le confrat
prévoit une période d’'engagement déter-
minée et que cette période expire au
milieu d'un voyage, le marin a le droit
de mettre sac a terre dans le premier
port dans lequel le navire fait escale.
Lorsque le contrat a été conclu pour une
durée indéterminée, le marin a également
la possibilité de quitter son service au
moment qui lni semblera opportun, a
condition de tenir compte du préavis
prévu dans le contrat.

Dans les deux cas de dénonciation du
contrat, le marin a droit, si I’engagement
prend fin dans un porf de I'étranger, au
rapatriement en Hollande aux frais de
Parmateur ou, lorsqu’il s’agit d’un marin
étranger, au rapatriement dans son pays
ou au transport jusqu'an port ou fut
commencé le voyage. L’armateur a égale-
ment le droit de congédier un marin, ses

:)hgatlons quant aux rapatrlement res-
tant les mémes dans ce cas.

Lorsque le contrat a été conclu pour
un ou pour plusieurs voyages, P'engage-
ment prend fin dans le port ou le voyage
a été commencé. L’armateur a toutefois le
droit de faire cesser 1'engagement dans
un port étranger, A condition qu'il soit
possible d’atteindre de ce port la Hollan-
de dans les 24 heures. Dans ce cas, le
transport du marin est & la charge de
larmateur qui doit lui payer sa solde
Dbour cefte journée de voyage.

La nouvelle loi mentionne une série
de raisons de caractdre urgent autorisant
un marin a refuser de vrespecier plus
longtemps les clauses du contrat d’enga-
gement et & quitter le service. Sont con-




sidérées entre autres comme telles : les
ordres contraires au contrat d’engage-
ment ou & la loi; la destination du navire
4 un port d’'un pays impliqué dans une
guerre, & moins d'accord spécial a ce
sujet; I’emploi du navire pour des actes
illégaux tels que le transport de mar-
chandises de contrebande; les mauvais
traiternents & bord, des logements en mau-
vais état; une nourriture insuffisante ou
de mauvaise ¢ualité; le transtert du na-
vire entre les mains d’un armateur étran-
ger.

En ce qui-concerne les saiaires, la nou-
velle loi stipule que le marin a droit pen-
dant le voyage au paiement régulier de
son salaire jusqu’'a un maximum de 5/6.
Un intervalle de sept jours doit toutefois
se trouver entre deux paiements. Il a été
prescrit par rapport a la famille du marin
que D'armateur est tenu de lui verser sur
demande 2/3 du salaire. La loi prévoit
l'obligation de rétribuer les heures sup-
plémentaires.

En cas.de perte du navire, I'armateur
est tenu de continuer aux marins leur
solde pendant un délai de deux mois &
partir du moment de la perte. Si le marin
réussit & trouver entretemps un aufre
travail, son droit & la continuation de la
solde cesse & partir du moment ot il com-
mence son nouveau travail. Lorsque la
solde est payée & bord en monnaie étran-
gére, le capitaine est tenu d’informer les
marins du cours auquel cet argent a été
acheté; cette disposition a particuliére-
ment pour but d’éviter des abus.

.En ce qui concerne le logement et la
nourriture, la loi stipule que le ministre
est tenu de rendre des prescriptions & ce
sujet, lors de la mise en vigueur de la loi.
Cette clause offre la possibilité d’obtenir
une installation suffisante des logements
existants. Elle incitera en outre l'arme-
ment & accorder plus d’attention au ta-
bleau des rations et & la qualité de la
nourriture.

S'il se trouve pendant le voyage qu’il
v a & redire sur la nourriture ou sur les
logements, une enquéte concernant la
légitimité des griefs formulés, peut #étre
demandée par un tiers des membres de
1'équipage auprdés d'un fonctionnaire du
service consulaire ou aupres des autorités
locales. Lorsque l'enquéte établit queles
plaintes étaient fondées, le capitaine est
tenu d'apporter les améliorations néces-
saires.

Le systéme de punitions pour des mé-
faits commis & bord est maintenu. Les
punitions ont toutefois été fortement
limitées et on a introduit nombre de pres-
criptions tendant & éviter les injustices.
C'est ainsi que le capitaine est par exem-
ple tenu, avant d’infliger une punition &
un de ses hommes, d'entendre le prévenu
en la présence de deux témoins, autant
«fue possible du méme grade que lui.

Lorsque le capitaine refuse & ses hom-
mes 'autorisation de se rendre & terre,le
motif du refus doit &tre communiqué par
éerif. - Cetle mesure permet un certain

controle des motifs allégués pour justifier
un refus et donne l'occasion de porter
remeéde, par la voie d'un accord, & des
griefs éventuels.

Dans le cas d'un marin enrdlé qui
néglige de se rendre & hord, l'armateur
était autorisé par ’ancienne loi & faire
appel & l'aide de la police et & faire ame-
ner 'homme & bord, an besoin par la
force. La nouvelle loi a mis fin & ces
procédés de contrainte et il ne sera plus
possible dorénavant de faire appel & la
police.

L désertion, c'est-a-dire le fait qu'un
marin néglige de retourner & bord aprés
qu'un navire a fait escale dans un port
de son pays ou de 'étranger, ne sera plus
punie par une peine d’emprisonnement,
ainsi que cela se produisait encore fré-
quemment en vertu de 'ancienne loi. Les
chiffres que nous possédons sur un port
de péche vrelativement petit, olt il y a
peu de trafic marchand, nous prouvent
que les systémes de punition prévus par
l’ancienne loi étaient encore fréquem-
ment appliqués. En 1929 unigquement, il
n’y eut pas moins de 80 cas de punitions
infligées pour désertion. Il est permis de
supposer que les cas dans lesquels on a
exigé des peines d’emprisonnement con-
tre des marins pour désertion de leur
navire, étaient encore assez nombreux
dans l'ensemble des ports hollandais.

La nouvelle loi ne prévoit que dans un
seul cas la peine d’emprisonnement pour
désertion du navire, Il s’agit de désertion
qui comporterait un danger immédiat
pour le navire, la cargaison ou les per-
sonnes a bord., Ce cas sera toutefois fort
rare lorsque le navire se trouve dans un
port; d’autre part, la désertion en pleine
mer peut bien étre reléguée dans le do-
maine de la fantaisie romanesque.

Pour terminer, la nouvelle loi apporte
deux principes juridigues, I'un et 'autre
fort importants. En premier lien, elle
prescrit, conformément aux dispositions
sur 'assurance-maladie pour les travail-
leurs & terre, que le marin a droit & une
indemnité de maladie de 80 % de sa
solde pendant une durée de 26 semaines
& partir du moment ou il est débarqué
pour cause de maladie. Dans des circon-
stances spéciales, le nombre de semaines
peutb étre porté a B2,

Le projet de loi mentionnait d’abord
un - chiffre de 70 9% de la solde comme in-
demnité de maladie. Lors de la discussion
4 la Chambre, le camarade Brautigam,
président de I'organisation des transports
de Hollande, présenta 1'amendement de
relever ce pourcentage & 80 %. En dépit
de I'opposition gouvernementale, I'amen-
dement fut adopté. "

A coté de l'indemnité de maladie, la
nouvelle loi introduit pour le marin le
droit & un congé annuel payé. Les hom-
mes auront droit & 7 jours de congé con-
séeutifs par année de service ininterrom-
pue.

C'est 1a la premidre réglementation
du congé annuel prévue par la loi. Il

existe, il est vrai, dans plusieurs entre-
prises des congés prévus par contrat col-
lectif, mais jusqu'd présent, le gouverne-
ment hollandais s’est toujours opposé &
toute tentative d'obtenir une réglemen-
fation légale du congé annuel. Il y a par
conséquent lieu de doublement se réjouir
du fait que ce sont les marins qui, apres
avoir toujours été traités moins bien que
les autres, sont & présent les premiers
a bénéficier du congé annuel légal.

En ce qui concerne la péche maritime,
I'indemnité de maladie n’a été prévue
que pour une durée de 18 semaines ef
pour un pourcentage de 50 % du salaire.
Les pécheurs ne hénéficieront pas des
clauses sur le congé annuel, sur la base
de la considération que la péche est une
industrie saisonniére.

Lorsque prochainement le Sénat aura
ratifié le projet de loi — il est pour ainsi
dire certain que la chose se fera bientdt —
le marin se trouvera, en ce qui concerne
sa situation juridique, assimilé aux - tra-
vailleurs terriens. Il ne sera donc plus un
citoyen de deuxiéme classe.

*
* K

Toutefois, les gens de mer et leurs or-
ganisations sont encore loin d’étre satis-
faits, car ils n’ont obtenu gue la moitié
de ce qu'ils estimaient nécessaire. Il faut
savoir que le gouvernement n’a présenté
au Parlement que la premiére partie cdu
travail élaboré par la Commission char-
gée de préparer le projet de loi. 11
laissa de coOté la deuxiéme partie de
Veeuvre de cette commission et cette
deuxiéme partie n'est pas la moins im-
portante pour les gens de mer. La deuxié-
me partie comprend des garanties pour
I'observation et 1'application du nouveau
droit maritime incorporé dans la pré-
miére partie du projet de loi : il s’agit du
droit de confrole. Cette partie du texte
prévoit la constitution dans chaque port
de Chambres pour questions maritimes

_comprenant des représentants, & nom-

bres égaux, des organisations d’armateurs
et de marins. Ces chambres éliront en
leur sein un Tribunal maritime, sous la
présidence d'un juge de paix. Ce tribunal
devra statuer sur les litiges découlant de
I’application du nouveau droit maritime
et du contrat d’engagement. 1’ organisa-
tion syndicale des marins y sera égale-
ment représentée,

Le fribunal devra aussi trancher les
litiges découlant de contrats collectifs
passés entre les organisations d’arma-
teurs et de marins. Il s’agira par consé-
quent d'un contrdle légal, comportant
une influence des syndicats sur 1'observa-
tion des contrats collectifs,

Les Chambres pour questions mariti-
mes seront en outre chargées de faire
office de bureaux de placement pour
marins el personne ne pourra étre enrolé
sans leur intermédiaire. Le fonectionnaire
chargé de 'enrdlement suivant 1'ancien-
ne loi, qui pratiquement n’a & rendre de

ccomptes de ses actes a personne, sera

alors soumis & 1'autorité de la Chambre.
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Peter ‘_‘Back est mort.:

. Lie 28 avril dernier, le camarade Peter
Back, président de I'Union des marins
danois est. décédé o I'Age de 42 ans. Il
était en voyage pour visiter des sections
de son organisation et se trouvait &
Odense, lorsqu'il fut surpris par Ja maladie.
A son retour. & Copenhague, les medicing
constatérent une double pneumonie et
aprés quelques jours de maladie, il suc-
comba. . .

Le camarade Back ne faisait pent-8tre
pas partie des militants les plus en vue,
faisil travaillait inlassablement en silence.
Il avait passé par la dure école de la vie
du marin et rien de la profession du marin
ne lui était étranger. Il se donnait toujours
sans compter lorsqu’il s'agissait de défendre
les intéréis des travaillenrs de 14 mer ef

nombrenses et pénibles furent les luttes
qu’il ent & soutenir,

yry

Comme jeune homme déja, le camarade
Back. entra dans le mouvement. syndical.
D’abord propagandiste dang 'Union des
maring, il fut élu président en 1925.
A cette époque, la sitnation de l'organi-
gation était assez critigne mas,. sons la
direction dn camarade Back, elle se
développa en un groupement dont il ¥ a
tout liew d’&tre fier. Lie camarade Back
s'employa particuliérement pour améliorer

_les conditions de travail gar les nombreux

petits navires qui ne sont généralement
pas considérés comme faisant partie de la
flotte marchande danoise.

Dang le domaine international, nous
avons connu le camerade Back comme un
homme qui parlait pen dansnosréunions,
mais qni n’hésitait devant auncune peine
lorsque les intéréts des gens de mer
étaient en jem. Il fut toujours présent
aux Conférences internatjonales du Travail
4 Genéve quand des questions intéressant
les maring y détaient & l'ordre du jour.
Il représenta les maring de son pays ala
Conférence sur la ligne de charge dans
la navigation baltique. Ii était en train
de se préparer pour participer 4 la Con-
férence internationale sur laligne de charge
qui doit se réunir & Londres, lorsque la
mort vint le sarprendre.

Les maring danoi§ perdent én lui un
militant actif pour leur cause et 'Inter-
nationale perd non seulement un camarade,
mais encore une collaboratenr dévous.

-. Si le gouvernement a simplement gar-
dé. pour lui cetle partie du projet de loi,
e’est. cue son application comporterait
-des conséruences qu'il ne désirve pas. Elle
erée pour-la premiére fais une espéce de
contrdle ouvrier qui ne sera accueilli avec
sympathie par -ancun des partis bour-
igeais auw . Parlement. :

" Il'est : cependant certain que, 0t ou
‘fard, cette partie du’ droit maritime trou-
‘vera son application. Les efforts de 1'or-
ganisation tendront & héter ce moment.
. Lovsque  ces - efforts auront abouti et
que I'ensemble de-la loi aura été adopté,
.on pourra dire cue-les maring de Hol-
lande -ont{ réussi & conquérir un statut
satisfaisant !

Jusques a quand ?

Le Conseil d’administration du Bureau
‘international du Travail a examiné dans
-sa -session, fenue & Paris du 24 au 29
avril, entre autres questions celle de sa-

-voir quand, ot et comment seraient-pour-
suivies. les délibérations concernant la

.réglementation internationale des heures

de travail & hord.

“On se rappelle que la session maritime
de la Conférence, tenue & Genéve en

‘octobre dernier, a étudié la question en

premidre discussion et a communiqué au
Dirécteur - du  Bureau international du
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Travail les directives pour la rédaction
d’'un  questionnaire & envoyer aux gou-
vernements. Or, on s'altendait & ce que
cette année encore, ait lieu 'examen de
la question en deuxiéme discussion, soit
dans une session spéciale maritime, soif

‘dans  une session générale de la Confé-

rence, sur la base d'un projet de conven-
tion rédigé par le Bureau conformément

‘aux réponses envoyées par les gouverne-

ments.

.Le résultat des délibérations de Pavis
ne répond guere A I'attente. Il va sans
dire que celte fois encore, messieurs les
employeurs ont fait ce qui était en leur
pouvoir pour sahoter 'affdive. Vu le faif
que, dans ces réunions, on agit toujours
dans un- esprit de conciliation, il est
évident qu'ils y ont réussi-en partie. Apras
de longues délibérations, il fot décidé :

gqu'en - 1931 serait convoquée une Con-
férence préparatoire tripartite, composée
de représentants des gouvernements, des

.gens de mer et des armateurs des pays

maritimes et appelée & donner son avis
sur le projet de convention préparé par
le Bureau.

Lés - conclusions auxquelles arrivera
cette  Conférence technique préparatoire
seront soumises au Conseil d’administra-
fion du Bureau international du Travail
auquel il incombera ensuite de déecider :

1° le moment auquel la question sera

examinée en deuxiéme lecture par .
" une Conférence internationale du
Travail; N
2" si ce sera une Conférence spéciale
ou générale qui s'occupera-de cet
examen.

Pay conséquent, il nous faudra nouvel-
lement attendre, Il n'y a aucune -hate: les
marins attendent deéja depuis si long-

“temps, pourquoi n’attendraient-ils pas

encore un peuw?

Pour terminer, ce qui fut déclaré en 1926
par le président du groupe ouvrier & la
clature de la Conférence maritime s’ap-
plique encore mot & mot aujourd'hui et
continuera & &tre applicable : «Les gens
de mer ne pourvont obtenir de meilleures
conditions que par leurs propres forces et
par la puissance de leurs organisations.»

L'espéranto au service de I'échange d'enfants de
cheminots pendant les vacances.

Le Eisenbahner, I'organe de 'Union des cheminots
d'Autriche publie .dans son numéro du 5 mai un
appel des cheminots espérantistes autrichiens adressé
a leurs collegues d'autres pays. Cet appel contient
la proposition de commencer un motvement pour
réaliser l'échange d'enfants de cheminots pendant
les vacances. L'appel est de la teneur suivante:

Al niaj eksterlandaj kamaradoj !

w + + « Por konatigi al niaj idoj la eksterlandajn
cirkonstancojn kaj por agrabligi al ili la feriojn, la
alistriaj fervojistaj esperantistoj deziras. interSangi
stajn infanojn kun infanoj de esperantistaj kamaradoj
en cksterlando. En Alistrio Ia ferioj komencigas la
15an. de julio kaj daliras §is la la de septembro.
Por krei uamaniere familian vivon inter Ia tut-
eliropa fervojistaro, ni petas, bonvoluy la eksterlandaj
kamaradoj anonci sin, citante la nombron de la
infanoj, kondiojn kaj tempon de la intersanjo al
k-do Franz Presselmaier, Wien XII, Tannbruckgasse
24, 2 Stq. 11/45.

"Propagande pour l'espéranto au sein de I'LT.F.

L'organe de Ja section des cheminots de I'Asso-
ciation autrichienze pour la protection de la Répu-
blique écrit entre autres ce qui suit:

«La langue auxiliaire internationale a pour nous
une grande importance, du fait qu'elle nous permet
de résoudre bien plus simplement que ce n'était le
cas précédemment, certains problemes techniques et
certaines questions d'ordre organique se rattachant
a notre service international d'informations,

1l est évident que la lutte du prolétariat ne
pourra aboutir & une issue victorieuse que si elle
est menée sur le terrain international. Il est néces-

. saire & cet effet que nous entrions en relations:

avec nos camarades de classe de I'étranger, Le
contact' direct n'a pas seulement une grande valeur
pratique, mais . encore’ une valeur morale et il
constitue I'uniqgue moyen pour. que la solidarité du
prolétariat international puisse s'exercer. A cet effer,
uoe langue commune est nécessaire et comme telle,
Pespéranto peut seul entrer en ligne de compte,
parce qu'il est non seulement facile & apprendre
mais encore entiérement neutre. '

Dans ce mouvement. intellectuel, nous voulons
faire parmi les cheminots ceuvre de pionniers, de
méme que pous l'avons fait dans le mouvement
ouvrier pour la T. S, F»






