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Une page glorieuse dans I'histoire de I. T. F.

Le 20 juin 1920, il y eut dix ans que
fut proclamé, sous les auspices de la
F.8.I., le boycottage contre la Hongrie.
Ce fut 14 un geste plus grandiose et de
portée plus vaste que tout ce que le mou-
vement ouvrier a accompli ou tenté d'ac-
complir préalablement ou depuis.

En Hongrie, le prolétariat se trouvait,
aprés la chute de la république ouvriere,
exposé aux persécutions les plus cruelles.
Avec sadisme, la bourgeoisie se vengeail
des quelgques mois de franse qu’elle ve-
nait de -traverser -craignant de perdre
pour de bon ses priviléges. La liherté
d’association et de réunion fut suppri-
mée;. les syndicats furent dissous, leurs
biens confisqués et leurs dirigeants el
hommes de confiance arrétés et écroués.
Des dizaines de mille, accusés de «tendan-
ces communistesy — souvent uniquement
par les auteurs de lettres anonymes —
étaient enfermés dans les prisons bon-
dées ou dans des camps de concentration,
véritables foyers de contagion. Il n’y
avait aucun droit d’appel. Se déclarer
partisan du marxisme et du principe de
[a Tutte des classes constituait un délit
qu'il fallait expier dansla prison ou +lans
le camp d’internement. Quiconque avait
été arrété restait prisonnier et était trailé
comme un malfaiteur, sept, huit mois ou
davantage, sans qu’on procéde & une in-
struction et souvent sans avoir la possibi-
lité de se procurer un défenseur. Les bu-
reaux de police et les prisons étaient des
chambres de torture modernes ou les
accusés étaient martyrisés et violés de la
maniére la plus brutale, sous la direction
d’officiers de la garde hlanche qui don-
naient souvent l'exemple. Avec une cru-
auté sadigue, on inventait les pires for-
tures et supplices pour extorquer des
aveux. Des femmes étaient violées sous
les yeux de leurs maris garrottés, on
coupait les seins & des jeunes filles, on
chatrait des hommes avec des couteaux
rouillés et obtus, des juifs étaient mis en
croix contre des portes et des communis-
tes, ou des hommes considérés comme
tels, étaient enterrés vivants.

Aucun inguisiteur du moyen-dge, trou-
blé par le fanatisme religieux, n’a sévi
contre les hérétiques, comme le fif
«l'éliten de la nation hongroise sous la
direction de I'assassin Horthy, contre les
travailleurs hongrois.

Dans leur détresse, ceux-ci adresserent
au début de 1920 une demande de secours
ala F.S.I. Pendant des mois et des mois
I'Internationale syndicale tenta d'amsélio-
rer la situation, au moyen de démarches
et de protestations auprés du gouverne-
ment hongrois, des puissances allides —-
qui auraient pu exercer une pression
décisive sur le gouvernement hongrois —
et de la Société des Nations. En vain. Le
gouvernement hongrois et tous les autres
gouvernements et autorités gouvernemen-
iales — de larron & larrom, il n'y a que
la main — ne daignérent pas répondre.
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“trois pays limitrophes ou

On continuait & commettre des meur-
tres, & supplicier et a violer.

C'est alors ¢ue les dirigeants de la
F.S.I. décidérent, aprés consultation des
‘entrales syadicales 'intéressées el de
T'LT.F., de proclamer le boycottage éco-
nomique de la Hongrie, et d’exercer, en
coupant toutes communications entre ce
pays et le reste du monde, sur les domi-
nateurs dans et en dehors du pays de la
terreur bestiale, une pression qui déter-
minerait un changement de régime.

L’LT.F. et les organisations adhéren-
tes, les cheminols, "les bateliers et les
travailleurs des fransports sur route,
regurent mission de fraduire par. un
acle la décision de la F.S.I. Cet ordw ils
Cl'ont exéeuté!

Dans la nuit du 20 au 21 juin, toutes
les communications vers et en prove-
nance de la Hongrie furent coupées dans
tous les pays ou I'L.T.F. avait des grou-
pements adhérents. Le boycottage Iut
poursuivi pendant six semaines, malgré
la résistance de tout ce qui en Europe
détenait le pouvoir, malgré les cris de
rage des réactionnaires et des libéraux,
chrétiens et non chrétiens, mais sans le
concours hélas, de ceux qui pensent que
I'I,T.F. ctcut pas et n'est pas assez
extr émlahe et révolutionnaire. Le boy-
cottage dut atre levé, parce que dans
voising de
I'Italie, la Yougoslavie
et la Rouwmanie, le mouvement ouvrier
se considérait comme trop «révolu-
tionnairen pour participer & une ac-
tion de 1'I.T.F. et laissa par con-
séquent tranquillement se dérouler les
communications vers le Sud et 1'Est,
pendant qu’au Nord et a I'Ouest, les che-
minots et ouvriers des transports d'Au-
triche et de Tchécoslovaquie barraient
les frontiéres dans une discipline admi-
rable, au prix de grands sacrifices et en
dépit de toutes les menaces des pays
alliés.

La raison principale pour laquelle le
hoycottage dut &tre levé se trouve dans
le fait qu’en Hongrie méme, il n’obtint
pas I’écho voulu et espéré. Les ouvriers
hongrois n'osaient ou ne pouvaient pas
se metire en mouvement.

Le Dboycottage dut éfre levé sans que
le but ait été atteint. Il est vral que le
mouvement avait déterminé certaines
atténuations du fraitement auquel étaient
sowmnis les prisonniers, qu'il avait été
mis un terme aux pires brutalités, mais
le régime resta au pouvoir et anjourd hui
encore, dix ans plus tard, les travail-
leurs hongrois ne disposent pas encore
des droits les plus élémentaires dans le
domaine politique et économique, que la
classe ouvriere posséde dans d'autres
pays, méme peu démocratiques. Mais la
Hongrie peut bien se dire la forieresse de
la réaction internationale, 1'alliée de
Mussolini, et une menace constante de
la paix mondiale.

la Hongrie,

La classe ouvriére en général et 'L T.F.
en pariiculier ont cependant toute raison
de se rappeler aveec satisfaction ce
mouvement de boycottage. Des fautes, de
graves fautes méme, ont été faites par les
dirigeants. La préparation aurait dit
&tre plus sérieuse, le concours des autres
aurait du é&tre plus énergique, mais les
organisations, dirigeants aussi bien que
membres, qui avaient pour tiche d’appli-
guer le hoycottage, les cheminots et les
ouvriers des transports d’Autriche ef de
Techécoslovaquie, particulierement ceux
d’Autriche, ont brillamment accompli
leur devoir international et ont. prouvé
par un acte cuels sont la puissance et le
pouvoir de la classe ouvriére, ce qu'elle
peut accomplir lorsqu’elle est animée et
dirigée par une volonté vraiment révolu-
tionnaire. .8i d’autres avaient fait leur
devoir aussi bien qu'eux, si le boycottage

‘contre la Hongrie avait réussi, il est pro-

bable que I'aspect du monde serait de
beaucoup - différent et meilleur de ce
qu’il est aujourd’hui.

Le boycottage contre la Hongrie étaif
la premidre et jusqu'a présent 1'unique
tentative faite pour utiliser internationa-

lement le pouvoir du mouvement ouvrier

au profit des camarades d'un autre pays.
Le hoycottage confre la Hongrie, tout en
n'ayant pas réussi, constitue, ensemble
avec le boycottage des transports de mu-
nitions & 'effet de protéger la république
des Soviets, une page des plus glorieuses
dans 1'histoire de I'L.T.F.

11 est bon dans la période actuelle de
réaction mondiale, de se rappeler ce mou-
vement contre la I—Iongrie et d’adresser
un salut reconnaissant a tous les cama-
rades, connus et inconnus, qui & cette
époque, n'eurent pas seulement la force,
mais encore la volonté et le courage de
Uaction,

Livres sur le fascisme.

L.a Librairie Valois, Place du DPan-
théon 7, Paris, publie régulidérement des
livres confre le fascisme. Aprés le livre
intéressant de Nitti, intitulé Nos prisons
el notre évasion, qui raconte la vie tra-
gique des déportés dans les iles italien-
nes, elle vient de publier un volume de la
main de I'ex-fasciste, Georges Valois :
Finances italiennes, livre sur lequel nous
comptons revenir plus longuement,.

Vient en outre de paraltre: Fascisme
et Syndicalisme par Bruno Buozzi et Vin-
cenzo Nitti. Ce livre qui donne une vue
d’ensemble sur 1'évolution de I'Italie au
cours des dix derniéres années, peut ser-
vir de guide 4 tous ceux qui demrent voir’
clair dans le dédale de la période tour-
mentée de I'Ttalie d’aprés-guerre et con-
stitue une mise au point rigoureuse et
impitoyahle, de 1'expérence syndicale
fasciste.

Nous n'avons pas besoin d’ajouter que
ces livres sont d'une grande valeur dans
la lutte contre le fascisme.




Signes de vie de nos amis
italiens.

Le manifeste lancé par I'LLT.F. aux
travailleurs italiens a atteint son but!
Ces derniers temps le secrétariat a regu
d'Italie, sous la forme d’envois de cotisa~
tions, des preuves concrétes de ce que les
travailleurs italiens des transports conti-
nuent & se considérer comme adhérenls
4 notre Internationale et comptent sur
son aide pour leur libération. Un d’eux
nous écrit sur la feuille méme de notre
manifeste :

Camarades et anis,

Nous avons besoin de compter sur vous.
Nous nous trouvons dans 1'impossibilité
de nous remuey, mais comment se fait-il
qu'a I'étranger le fascisme ait encore des
amis ? En Italie il les perd tous.

Si le fascisme trouve toujours de 1'ap-
préciation & 1’étranger, il faut croire que
vous ne faites pas votre devoir. Faites
connaitre la vérité. Bn Italie on meurt de
faim; nous en sommes las, mais impuis-
sants. Cependant il faut poursuivre la
lutte. . . . et vaincre. Malgré tout, nous
ne mancuons pas de courage ni de foi.
Qu'il en soit de méme pour vous !

Un autre nous dit :
Chers camarades,

Pourquoi n'isolez vous pas ces chiens ?
Il me semble cque vous étes trop mous

dans la lutte. Iei tout va de mal en pire
et cela ne peut pas durer ainsi.

1’17 F., nous en sommes convaincus,
a toujours fait ce qui était en son pou-
voir pour soutenir et aider les camarades
italiens. Si tout de méme, nous n'avons
pas hésgité a reproduire les réflexions
ci-dessus, c’est dans I'espoir (u’en por-
tant & la - connaissance générale ce cri
exaspéré d’hommes courageux qui conti-
nuent & lutter pour leur idéal, nous pour-
rions confribuer & inciter le mouvement
ouvrier A poursuivre avec wune énergie
redoublée 'action contre la tyrannie du
fascisme et pour la libération des travail-
leurs italiens. -

Méthodes syndicales fascistes
en Chine,

Le numéro du 31 mars des «Informa-

tions Socialesn, I’organe hebdomadaire

du Bureau international du Travail, con-
fenait le résumé suivant des dispositions
essentielles de la loi enirée en vigueur
le 1er novembre 1929 et réglant pour la
premigre fois le droit syndical pour foub
le territoire chinois,

La loi prévoit que les travailleurs des deux sexes,
8gés de plus de 16 ans et occupés dans un méme
métier ou une méme industrie peuvent, en vue de la dé-
fense de feurs intéréts professionnels et moraux, se
constituer soit en syndicats d'industrie, soit en syn-
dicats de métier. Les syndicats d'industrie doivent
réunir un minimum de cent membres et les syndi~
cats de métier un minimum de cinquante membres.
Les travailleurs attachés aux administrations d'Etat,
services de commurnications, armées, fabrications
d'armes et de munitions, industries d Etat, & l'in-

Struction publique et & toufes aufres enfreprises

publiques, sont exclus de l'organisation syndicale.
Les travailleurs d’une méme industrie ou d'un méme
métier ne peuvent comstituer qu'un seul syndicat,
Cette disposition est a noter, car elle tend d'une
part & éviter le fractionnement syndical et d'autre
part a instituer des syndicats a caractére officiel,

Les syndicats légalement constitués ont, notam-
ment, le droit d'organiser tout le cycle des ceuvres
sociales, de conclure des contrats collectifs, de par-
ticiper au réglement des conflits et de collaborer
avec les autorités a la préparation et & l'exécution
des lois sociales.

Le droit de gréve n'est reconnu que sous con-
dition. La gréve ne peut &tre déclarée qu'aprés
épuisement de la procédure de conciliation et d'ar-
bitrage et a condition que les tiers des membres
syndiqués se sofent prononcés en sa faveur au scru-
tin secret. Il est interdit aux employeurs de congé-
dier les salariés pendant la durée de la procédure
de conciliation et d'arbitrage.

D'autre part, les syndicats sont placés, depuis
leur acte de constitution, qui est soumis a l'autori-
sation préalable, et pendant toute la durée de leur
fonctionnement jusqu'au moment de leur dissolution,
sous le contréle soit du gouvernement du district,
soit des gouvernements de la municipalité et de la
province de la circonscription ou le syndicat a son
siege,

Nous avons souligné dans la notice ci-
dessus, quelgques passages gui, & nolre
avis, prouvent pleinement que la liberté
syndicale n'existe pas en Chine et que la
loi en cause a été faite sur un moule
fasciste. On constatera que les syndicats
ont seulement le droit de déclarer une
greve, lorsque les deux tiers des mem-
bres se sont prononcés en sa faveur — ce
ne sont donc pas les organisations mé-
mes qui décideront, si eb quand il faut
avoir recours & une gréve. st également
caractéristique la disposition suivant
laquelle les travailleurs ’une meme in-
dustrie ou d’'un méme métier ne peuvent
constituer qu'un seul syndicat. Ceci est
manifestement copié sur 'exemple fas-
ciste et signifie que dans la pratigue,
seules les organisations ayant 1’approba-
tion des autorités sont tolérées. L’ensem-
ble des dispositions est une indication
des conditions qui sont en vigueur en
Chine et un motif pour les déléguds

ouvriers aux Conférences internationales -

du Travail de s’enquérir concernant et
si, nécessaire, de protester contre lesmé-
thodes par lescquelles est désigne le délé-
gué ouvrier chinois & ces Conférences,

Communications du Bureau.

La réunion du Comité exécutif de I'L T. F.

La réunion du Comité exécutif a été tenue les23
et 24 juin dernier au Troelstra-Oord, la maison de
vacances du mouvement syndical hollandais, située a
Beekbergen prés de Apeldoorn. A Vexception du
camarade Forstner, empéché par ses devoirs de député
de participer a la réunion — son suppléant Bratschi
se trouvant également dans l'impossibilité de venir
~ tous les membres étalent présents,

Aprés des débats prolongés, le rapport sur l'activité
du secrétariat fut approuvé al'unanimité ; ce rapport
fait mention d'un accroissement notable deseffectifs
de I'LT.F, qui avaient dépassé, au ler janvier 1930, le
chiffre de 2 millions !/;. Deux nouvelles organisations
furent admises, & savoir celles du personnel du service
général de Sudde et des conducteurs d'automobiles
de San-Salvador.

Un échange de vue assez long eut lieu sur la situa~
tion qui existe en Finlande; l'assemblée décida d'atten-~
dre la tournure que prendront les choses.

45 organisations parmi lesquelles presque toutes les

organisations de quelque importance se sont déclarées
prétes A verser la cotisation supplémentaire, destinée
a financer la propagande dans les pays extra-
européens. :

Le Comité s'occupa également d'une notice parue
dans l'organe du Syndicat des mécaniciens alle-
mands, suivant laquelle le camarade Bidégaray, qui
a ét¢ admis comme représentant de I'lL’T.F. & une
séance du Comité d'organisation devant examiner
la question- de la nouvelle loi sur les chemins de
fer allemands, aurait négligé de défendre les intéréts
des fonctionnaires allemands. Bidégaray répliqua que
cette affirmation ne répondait pas a la vérite. 1l
avait, au contraire, signalé de fagon expresse la
situation spéciale dans laquelle se trouvaient les
fonctionnaires de la Reichsbahn et soulignél'impor-
tance du statut des fonctionnaires. Il protesta contre
cette accusation et déclara qu'il avait agi constam-
ment de concert avec les représentants de I'Union
des cheminots et qu'il n'avait point vu a Paris de
représentant du Syndicat des mécaniciens. Il fut
décidé de publier une mise au point.

Le manifeste distribué par |'l. T\ F. en Italie donne
déja des résultats. Des réponses ont été reques de
plusieurs villes. Le Comité exécutif examina d'autres
mesures & prendre dans 'intérét des camarades italiens.

Avec satisfaction, le Comite prit connaissance des
résultats de la Conférence des cheminots tenue a
Madrid et approuva la publication, sous forme de
brochure, du rapport présenté par le camarade
Bratschi.

A l'effet d'appuyer le mouvement syndical dans
les pays coloniaux et de protectorat, il fut décide
de donner une diffusion aussi large que possible
aux conditions de travail existant dans ces pays.
Le secrétariat requt mission d'entamer la publication
en différentes langues d'une série de brochures sur
ces questions.

L'ordre du jour du congrés de Londres fut défi-
nitivement arrété, Il fut décidé d'ajouter a l'ordre
du jour proviseire les propositions élaborées par le
secrétariat en exécution d'un mandat de la session
précédente, concernant la composition du Conseil
général, du Comité exécutif et du secrétariat,

Apreés un échange de vues sur 'opportunité de
fonder une organisation unique pour tous les ouvriers
des transports de T'chécoslovaquie, 1'assemblée décida
de soulever la question au congrés de la F. S. 1,
a Stockholm, et d'insister pour une prompte con-
stitution d'une Centrale syndicale unique dans ce
pays.

Pour terminer, le Comité exécutif s'occupa de
quelques demandes de secours et de questions rela-
tives aux cotisations.

La prochaine réunion du Conseil général se tiendra
probablement & Rotterdam, immédiatement avant le
congrés de Londres.

Le camarade Forstner fut désigné pour représenter
I'l. T.F. au congrés de l'lnternationale ouvriére de
Radiophonie & tenir & Vienne,

Des leftres de sympathie seront envoyées au con-
grés de I'Association universelle espérantiste & Oxford
ainsi qu’ & celui de 1'Association ouvriére espéran~
tiste a Londres,

Cotisations regues :

Pour 1929:
Pédération frangaise des ports et docks fl.  360.—~

Pour 1930:

Union belge des ouvriers du tramsport ,, 1.427.70
Syndicat national du personnel des Ch.
P. T, T.M.A. de Belgique . . . ., 78210

Union danoise des ouvriers des transports ,, 1.660.62

Union danoise des cheminots . . . ., 52296
Fédération allemande des transports. . ., 5.953.45
Union allemande des cheminots , »ow 3.780.—~
Fédération finlandaise des transports . ,, 106,07
Fédération frangaise des moyens de trans-

ports. . . . . .+ 4+ .« . . . . 56730
Fédération frangaise des syndicats ma- -
ritimes , . . e e e e e em 90, —~

Feédération tchéque des conducteurs d'au-
tomobiles. . . . .+ . .« . . ... 240~

" Groupements italiens de cheminots et
d'agents des tramways. . . . . ., 4811
63

e




§
|
(
{
|
|

La lutte des cheminots
autrichiens.

Le projet de loi sur les chemins de fer
Jédérauz.

I’attagque conftre le personnel des che-
mins de fer aufrichiens, annoncée depuis
longtemps, a finalement été déclanchée.
I'in mai, le gouvernement a présenté
aux Chambres du Gommerce, de I'Agri-
culture et des Ouvriers et Employés, le
projet d'une nouvelle loi sur les chemins
de fer fédéraux, en annoncgant en méme
temps son dépdt sur le bureau du Parle-
ment. Cet avis donna lien aux Cham-
bres susvisées d’insister sur leur droit
légalement prévu, de donner un préavis
sur le projet de loi avant son dépdt au
Parlement. La présentation du projet de
loi au Conseil national a alors été diffé-
rée jusqu'au 12 juin.

Le projet de loi, tel qu’il fut soumis
aux Chambres du Commerce, de 1’Agri-
culture et des Employés et Quvriers, ten-
dait & priver le personnel des chemins
de fer de tous ses droifs : .

1° Le 31 décembre 1930 était fixé comme der-
nier délai pour la revision du statut du personnel.
Si un accord n'était pas réalisé entre les délégués
du personnel et l'administration avant l'expiration
de ce délai, ou si le gouvernement ne pouvait ap-
prouver l'accord réalisé, le gouvernement aurait le
droit de fixer par voie de décret le nouveau statut
du personnel.

2° Les prescriptions sur la pension-de retraite
resteraient en vigueur «jusqu'a nouvel ordre».

39 Le ler aotit 1930 était fixé comme délai pour
la modification des réglements relatifs a la repré-

sentation du personnel en ce qui concerne la désig- -

nation et les atiributions des délégués du personnel,
Ici encore, le gouvernement se réservait le droit de
fixer les modifications par voie de décret a défaut
d'accord a leur sujet ou & défaut d’approbation de

l'accord réalisé.
4° A Tavenir aussi, des modifications du statut

du personnel ou du réglement relatif a la représen-
tation du personnel pourraient &tre apportées par

vole de décret, méme en présence d'un accord entre

I'administration” et les représentations futures des
salariés.

On comprendra que les dispositions
que nous venons- d'exposer ci-dessus,
tendaient & priver le personnel de tous
ses droits et que ’on visait & metire le
sort futur du personnel des chemins de
fer entre les mains du gouvernement
quel qu’il seit.

On se rend compte nettement jusqu'a
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quel point le statut du personnel devaib
atre modifié dans un sens défavorable,
lorsqu’on examinelesdispositions de la loi
actuelle sur les chemins de fer fédéraux,
de 1923, qui prévoit que les prescriptions
progressistes de cette époque traduisant

les conquétes de la révolution, y com-
prises les prescriptions relatives & la re-
présentation du personnel, ne pourront
dtre modifides qu’aprés un accord entre
les représentants du  personnel et V'ad-
ministration des chemins de fer,

Si le premier projet de loi avait été
maintenu, nous aurions eu véritablement
affaire .4 un droit d’exception pour les
cheminots. Tandis qu’en effet, le statul
des fonctionnaires fédéraux est fixé par
le Parlement au moyen d’une loi, que
pour les employés de l'indusirie privée,
les dispositions de la loi sur les employés
et de la loi sur l'assurance pour les em-
ployés sont applicables, et que pour les
ouvriers le statut est réglé par les dispo-
sitions du Code industriel et des lois sur
les conseils d'entreprise, sur les heures
de travail, sur le congé annuel et sur les
conventions collectives, le statut du per-
sonnel des chemins de fer allait &tre sou-
mis entierement au pouvoir du gouver-
nement,

Notre organisation s'est élevée énex-
giquement contre cette tentative de priver
les cheminots des droits acquis et clle a
réussi a obtenir «dans la Chambre ces
Quvriers et Employés une décision una-
nime des représentants des syndicats in-
dépendants, nationalistes et chrétiens
qui eub comme résultat que le projet de
loi fut repoussé par celte Chambre.

En méme temps, un grand nombre de
meetings de protestation furent organisés
dans le pays entier. Dans prés de 150
réunions, tenues non seulement dans les
grands centres ferroviaires, mais encore
dans les petites gares et dans les vallées
les plus éloignées, les cheminots se sont
dressés pour protester contre cette ten-
tative de les déposséder de leurs droits.

Ainsi qu'il est dit plus haut, le gouver-
nement a attendu les préavis des Cham-
bres pour présenter le projet de loi au
Conseil national. On constate en exami-
nant le projet de loi présenté, qu'il a déja
été tenu compte d'une revendication
importante du personnel : le texte actuel
du projet de loi prévoit que le statut du
personnel sera fixé, non pas par voie de
décret, mais par le Parlement. Lin felle
sorte, les droits du personnel ne seromd
plus livrés au bon vouloir du gouverne-

ment, car au Parlement les partis bour-
geois auront & rendre des comptes aux
représentants du personnel des cheming
de fer. Dans le texte actuel du projet de
loi, le délai pour la revision du régle-
ment relatif & la représentation du per-
sonnel a en outre éié prolongé du ier aoht
au 1er septembre 1930.

Le premier projet du gouvernement
s'est heurté également & 1'opposition des
Chambres du Commerce, en ce sens
gu'elles estimaient qu'une augmentation
de I'influence du gouvernement sur
I’exploitation de 1'entreprise des che-
mins de fer écquivalait & une désindustria-
lisation de 'entreprise.

Pour &fre fixé sur le sens véritable de
la réforme de la loi sur les chemins de
fer fédéraux, il faut lire les arguments
invoqués par le gouvernement dans
I'exposé des motifs au sujet des articles
incriminés, ou il ne recule pas devant des
mensonges :

«Bn ce qui concerne les conditions de représen-
tation du personnel aux chemins de fer fédéraux
d'Autriche, contre la revision desquelles de vives
critiques ont, comme on sait, .été dirigées par l'opi-
nion publique, il faut déclarer que, dans ce domaine
précisément, le gouvernement fédéral estime que de
profondes réformes ne sont pas seulement indispen-
sables, mais encore d'une nécessité urgente, Les
prescriptions sur la représentation du personnel,
mais davantage encore la maniére dont elles furent
appliquées ces derniers temps, ont donné lieu ade
nombreux abus qui n'affectent pas seulement l'en-
treprise, mais portent encore atfeinte au bien-étre
de la communauté et finiront par étre défavorables
au personnel méme des chemins de fer fédéraux.
Le gouvernement considére par conséquent qu'il
est une de ses taches les plus importantes et urgen-
tes d'amener, & l'occasion de la réorganisation des
chemins de fer féedéraux, une revision des prescrip-
tions sur la représentation du personnel, en telle
sorte que l'influence actuelle excessive des délégués
du personnel soit réduite & une mesure raisonriable,
que le prestige de l'administration & ['égard de son
personnel soit renforcé, qu'elle dispose & nouveau
de la liberté voulue dans la composition de son
personnel et que finalement, une modification de la
composition actuelle des conseils de représentants
du personnel et du mode d'élection, permette aux
fonctionnaires de faire valoir au sein de I'entreprise
une plus grande influence que ce ne fut le cas
jusqu'a présent, influence qui correspondra davan-
tage, et & la formation regue par ces fonctionnai-
res et & l'importance de leur réle dans l'ensemble
des organes d'exploitation et d administration.»

Voild la caractéristique du projet de
loi qui vise & assujettir les cheminots A&
la terreur patronale. On voit qu'il con-
stitue un défi, non seulement aux organi-
sations de cheminots, mais encore &
I'ensemble des syndicats indépendants.
G'est pour cette raison que, dans la lutte
actuelle, la totalité des travailleurs s'est
rangée du coté des cheminots; ¢’est pour
cette raison que 'organe du parti social-
démocrate autrichien Die Arbeilerzeitung
éerit :

«Le droit des cheminots sera defeudu
cotite que cotte I»




Les résolutions adoptées par la Conférence internationale
des cheminots tenue a Madrid du 28 avril au 3 mai 1930.

La concurrence de I'automobile.

La Conférence internationale du personnel des
chemins de fer, convoquée par I'l. T, F, et parlant
ay nom de 1.078.000 cheminots de 14 pays, a sou-
mis & un examen attentif, sur la base du rapport
présenté par le camarade Bratschi, le probléme de
la concurrence des moyens de transport, notamment
la question d'une collaboration entre le chemin de
fer et 'automobile. \

La Conférence a marqué son .accord avec les
théses présentées par le rapporteur qui plaident en
faveur d'une répartition intelligente du travail, de
I'égalite devant la loi et de l'é¢tatisation des deux
moyens de transport. Elle adresse aux organes
directeurs de 'l T, F. aussi bien qu'aux organisations
adhérentes, la demande de bien vouloir s'employer,
dans le domaine international, de méme que dans
les différents pays, en faveur de la réalisation de la
pensée exprimée dans lesdites théses, par tous les
moyens — syndicaux, parlementaires et de propa-
gande — dont ils disposent.

Addenda. — 11 faut éviter en tout cas une lutte
de tarifs entre les deux moyens de transport, car,
en fin de compte, le personnel devrait en subir les
conséquences qui se traduiraient par un avilissement
de ses conditions de travail, (Extrait de la thése 5).

Le moyen le plus stir... serait de placer les deux
moyens de transport entre .les mains d'une méme
direction ou de les soumetire aux régles élaborées
par un organe de coordination.... Le systéme
adopté dans quelques pays, qui consiste & s'assurer
de la collaboration de l'automobile en créant de
grandes sociétés ou les chemins de fer ont une part
et une influence prépondérantes, ne saurait &tre
considéré que comme une mesure de transition in~
suffisante. (Extrait de la thése 7).

Le trafic aérien devra &tre compris dans le systéme
déctit ci-dessus, au méme titre que le trafic routier,
afin que son développement puisse étre, dés le débuy,
dirigé dans l'intérat de la collectivité. (These 9).

Il est... souhaitable que la navigation intérieure
participe a une collaboration entre les différents
moyens de transport ... (Extrait de la thése 10).

La participation du personnel au rendement
et aux bénéfices.

La Conférence internationale du personnel des
chemins de fer, siégeant du 28 avril au 3 mai 1930
a la Maison du Peuple & Madrid, sous les auspices
de LT.F, ‘

Ayant examiné le ‘probleme de la participation
du personnel a I'amélioration du rendement et aux
bénéfices,

Fait siennes les conclusions suivantes du rappor-
teur Lambert (Belgique):

‘Le mouvement syndical doit viser & une repré-
sentation officielle dans les organes de gestion des
réseaux et dans les institutions coopératives spé-
ciales pour rechercher l'amélioration du rendement
avec la préoccupation:

17 de servir l'intérgt général au sujet du régime
tarifaire et des fournitures par l'industrie, afin de
préparer les voies a la socialisation; ’

2 de promouvoir les mesures de sécurité pro-
tectrices des usagers et du travail;

3% de refréner les systémes de rémunération, de
nature & avilir le salaire proprement dit, a provoquer
le surmenage et & engendrer l'égoisme individuel
du travailleur; .

4' de faire prévaloir le fonctionnement des in-
stitutions de prévoyance, de logement, d'enseigne-
ment, d'agrément etc. sur des bases qui sauve-
gardent lindépendance du travailleur vis-a-vis de
la profession et du patron.

La rationalisation. _

La Conférence internationale du personnel des
chemins de fer siégeant & Madrid le 28 -avril 1930
et jours suivants, sous les auspices de I'L'T.F. et
s'exprimant par l'organe des délégués de 14 pays,
au nom de plus de 1.078.000 cheminots organisés,

Ayant examiné le probléme de la rationalisation
pratiquée par les compagnies de chemins de fer &
leur propre avantage financier, . estime que les
compagnies ne doivent pas seules bénéficier des
résultats de la rationalisation, mais que celle-ci doit
également apporter des avantages a la communauté

et au personnel et, en particulier, se traduire par
une réduction des heures de travail,

La conférence réclame gu'aussi longtemps que la
socialisation des chemins de fer n'aura pas été
réalisée et que le personnel n'aura pas'le droit de
co-gestion complet, la rationalisation des -chemins
de fer ne soit autorisée par I'Etat que si les plans
pour la fusion et la réorganisation des réseaux ferrés
ou pour lintroduction de nouvelles méthodes de
travail, contiennent des dispositions de la portée
suivante : -

19 Mesures restrictives tendant a4 empécher le
congédiement d'employés a la suite de réorganisation
ou de l'introduction de machines, outillages, méthodes
ou procédés nouveaux.

2' Le congédiement ne doit étre admis que si
des indemnisations convenables sont accordées aux
agents en cause, ’ .

3" Les employés préjudiciés d'une autre manitre
que par un congédiement, doivent &tre indemnisés
comme il convient.

4 Tout employé ayant droit aux indemnisations
visées aux poiits 2 et 3, doit avoir la possibilité,
s'il estime que la compensation qui lui fut offerte
est insuflisante, de faire appel & un arbitre judiciaire.

5" Tout plan doit prévoir la conclusion de con-
ventions collectives avec des organisations syndicales
représentant tous les grades du personnel.

6 Les intéréts de la collectivité doivent &tre
protégés par linstitution d'un tribunal investi des
pouvoirs nécessaires pour fixer les taux maxima des
tarifs de marchandises, de voyageurs et d'autres taxes
L’enseignement professionnel. .

La Conférence internationale du. personnel des
chemins de fer siégeant & Madrid et réunissant des
délégués de 1.078.000° cheminots syndiqués de 14
pays, a longuement examiné, se basant sur le rap-
port présenté par le camarade Scheffel (Allemagne),
la question de l'enseignement professionnel, officiel
et libre, du personnel des chemins de fer,

La Conférence reconnait qu'il existe déja dans cer-
tains pays des institutions exemplaires, créées soit par
les administrations, soit par les organisations syndica-~
les. Généralement parlant toutefois, une formation
systématique, théorique et pratique, du personnel fait
encore défaut, tandis que le besoin s'en fait sentir da-
vantage, & mesure que le degré de développement de
V'exploitation ferroviaire pose des exigences plus gran-
des a la vivacité, la présence d'espritet la promptitude
de décision des agents. Un personnel bien formé et
a4 la hauteur de sa tache constitue une garantie
beaucoup plus grande pour la prévention d'accidents
et de catastrophes entrainant la perte de vies huma-
nines et de grandes dépenses financiéres, et est la
condition préalable pour relever la sécurité du trafic
dans la mesure que l'exige la rationalisation des
chemins de fer. Une bonne éducation professionnelle
est par conséquent dans !'intérét des administrations
et de la communauté et compense largement les
dépenses qu'elle comporte. Il en résulte 'impérieuse
nécessité d'une collaboration active des délégués du
personnel, des organisations de cheminots, de leur
Internationale professionnelle, I'T'T.F., et des em-
ployeurs — soit publics, soit privés — dans ce
domaine néutre de la formation professionnelle, en
dépit des antagonismes de caractére économique et
social.

La Conférence adopte les directives présentées
par le rapporteur et invite les organisations adhé-
rertes & agir dans l'esprit desdites directives et a
chercher & promouvoir par tous les moyens la créa~
tion et le développement des institutions préconisées,
en considérant que c'est rendre service & la
communauté que de s'employer pour développer le
trafic ferroviaire et pour en assurer un complet
épanouissement.

L’extension du droit de regard du personnel.

La Conférence internationale du personnel des
chemins de fer, si¢geant & Madrid le 28 avril 1930
et jours suivants, s'exprimant par 'organe des délégués
de 14 pays, au nom de plus de 1.078.000 cheminots
organisés,

Constatant que dans'industrie ferroviaire surgissent
en nombre croissant des problémes importants aux
solutions desquels le personnel esthautement intéressé;

Constatant en outre que l'étude internationale de
ces problemes et l'adoption de décisions y relatives
devant &tre exécutées nationalement, ont leu unila-
téralement par les entreprises en dehors de toute
participation du personnel;

Considérant que cette fagon de procédér n'estpas
seulement préjudiciable au personnel. mais encore au
public et a lindustrie méme;

Estimant nécessaire de mettre le plus tét possible un
terme & l'état de minorité dans le domaine inter-
national ou se trouve actuellement le personnel,
tout comme c’était le cas nationalement dans le passé;

Estimant nécessaire une reconnaissance intégrale
des organisations du personnel par les organismes
internationaux, tant des entreprises que des gouver-
nements, et €tant d'avis qu'un droit de co-décision
doit &tre accordé aux organisations du personnel;

Charge le Secrétariat de 1LT.F, d ceuvrer pour la
canstitution d'un organisme international permanent,
dans lequel des représentants des gouvernements, des
entreprises ferroviaires et de 11. T.F., en tant que
représentant du personnel, puissent, sur un pied
d'absolue égalité, déliberer sur les diverses questions
et dans lequel le personnel puisse, dans la méme
mesure que les entreprises, exercer de l'influence sur
les décisions a prendre.

En exécution de cette décision, le Secrétariat de
I'L T.F, est chargé d'inviter le Bureau international
du Travail & convoquer une conférence réunissant
des représentants des gouvernements, des admini-
strations et compagnies de chemins de fer et des
organisations syndicales interessées. Cette conférence
aurait & déterminer quelles questions doivent en
premier lieu &tre traitées par l'organisme dont l'in-
stitution est réclamée,

La sécurité,

Les théses soutenues par le rapporteur, le cama-~
rade Bidégaray (France) et adoptées par la Confé-
rence internationale du personnel des chemins de
fer, tenue & Madrid sous les auspices de I'l. T.F.
du 28 avril au 3 mai 1930, affirment qu'en «prenant
le niveau de sécurité en Grande-Bretagne pour base,
on peut dire que le degré de fréquence des accidents
est élevé sur le continent européen et trés élevéen
Amérique».

Ce manque de sécurité est imputable & un en-

semble complexe de causes: .
- Le maintien en état de fonctionnement impeccable
de toutes les installations intéressant la sécurité a
un degré quelconque, ['adaptation des installations
a l'évolution du trafic et I'application des inventions
laissent a désirer. On ne se montre pas toujours
assez exigeant quant a la qualité des véhicules et
des rails fournis par l'industrie privée. Il faut con-
damner l'exécution de travaux de revision et de
réfection de la vole par des entrepreneurs. Aux ser-
vices du mouvement des trains et de la surveillance
de la voie, la quantité de personnel nécessaire est
mesurée avec une trop grande parcimonie, Les pas-
sages 4 niveau sont insuffisamment protégés; la
suppression des passages @ niveau est poursujvie
avec trop peu d'énergie. L'attelage automatique et
le frein de voie contribueraient a éliminer ua nom~
bre considérable d'accidents du travail. Pour péduire
4 un minimum les risques de défaillances humaines,
les salaires doivent &tre suffisants, le régime d'assu-
rances sociales satisfaisant, la journée de travail
rigoureiisement limitée et l'instruction professionnelle
poussée a un degré élevé, )

Il faut recommander un remaniement du systéme
d'enquéte. Les organisations syndicales doivent
participer ‘aux enquétes menées par la direction
de l'entreprise ou au nom de celle-ci. En sus de
I'enquéte de la direction et de l'enquéte judiciaire
éventuelle, il y a lieu d'instituer un service d'en~
quéte gouvernemental sur le modéle de celui du
ministére des Transports de Grande-Bretagne.

Il faut réclamer la réorganisation des services de
sécurité des entreprises et la participation effective
des organisations syndicales a 'activité de ces services.

Enfin, il est demandé un remaniement des statis-
tiques d'accidents aleffet de les rendre plus exactes,
plus instructives et internationalement comparables.
I est fait appel & la Commission des Communica-
tions- et du Transit de la Sociéte des Nations
et au Bureau International du-Travail de s'employer
pour ['unification des méthodes d'élaboration des
statistiques d'accidents de la circulation et d'accidents
du travail ‘dans les chemins de fer.
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L'l.T.F. a Geneéve.

Premieére réunion de la Commission de
Uatlelage automalique.

Ce fut grace aux démarches et efforts de
I'LLT.F:, que la Conférence internationale
du Travail de 1928 décida de charger le
Congeil d'administration du Bureau inter-
national du Travail de nommer une Gom-
mission chargée d'étudier la question de
Pattelage automatique aux chemins de
ter. La Commission devait &tre composée
de 21 membres—7 membres pour chacun
des trois groupes. L'LT.F. réclama
pour elle tous les sidges ouvriers. A la
suite de démarches de 'Internationale
chrétienne du personnel des chemins de

“fer, le nombre des siéges fut augmenté

d’'un pour chaque groupe, tandis que le
Conseil d'administration décida de se
faire représenter par tirois de ses
membres. Le groupe ouvrier du Con-
seil d’administration désigna pour sié-
ger cdans la Commission de Iatte-
lage automatique le camarade Schiirch
de l'Union syndicale suisse qui avait,
a la GConférence internationale du Tra-
vail de 1923, défendu les intéréts des
cheminots et proposé une résolution aux
termes de laquelle le Bureau international

- du Travail était chargé d'ouvrir une

enquéte sur la question de l'attelage
automatique.

La Commission de 1'attelage automa-
tique s’est réunie pour la premiere fois
le 2 juin 1930, & Geneve. Si cette réunion
n'a pas eu lieu plus t6t, c'est & cause de
la résistance acharnée opposée par les
administrations de chemins de fer con-
tre toute immixtion dans une question
dont elle considerent que I'étude leur in-
combe particulisrement, résistance grice
& lacuelle elles réussirent & obtenir de la
Conférence internationale du Travail un
certain délai pour terminer les études

commencées au sein de 1'Union interna-

tionale des chemins de fer. Ge délai avait
toutefois été limité 4 deux ans.

Participaient & la session :

Représentanis du Consetl d’adminisira-
tion. — Groupe gouvernemental : le
comte de Altea (Espagne); Groupe pa-
tronal : Tzaut (Suisse); Groupe ouvrier :
Schiirch (Suisse).

Représentants des gouvernemenlts. —
Besser (Allemagne), Cardi (Italie),
Colens (Belgique), Czapski (Pologne)
Grimpet (France), Hunziker (Suisse),
Onoye (Japon) et Simpson (Canada).

Représentants des  employeurs. —
Ackerman (Allemagne), Duchatel (Fran-
ce), Ekmann (Suéde), Gomez Rojas
(Espagne), Jenkin Jones (Grande-Bre-
tagne), Lecoq (Belgique), de Tolnay
(Hongrie) et Zehnder (Suisse).

Représentants des ouvriers. — Cramp
(Grande-Bretagne), Nathans (Pays-Bas,
secrétaire de la section des cheminots de
PLT.F.), Forslund (Suéde), Held (Suis-
se), Herrmann (Allemagne), Moltmaker
(Pays-Bas, remplacant Jarrigion, Fran-
ce), Schmidt (Allemagne, représentant
de I'Internationale chrétienne des che-
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minots) et Smeykal (Aufriche, rempla-

cant Tallon, Canacda).

Ktaient présents en outre, M. Alberi

Thomas, directeur du Bureau Internatio-
nal du Travail, de méme que quelques
fonctionnaires du Bureau, parmi lesquels
le chef de la divison de la prévention des
accidents, l'ingénieur Ritzmann, et le
chef du service des relations ouvriéres, le
camarade Staal. Fut désigné comme pré-
sident le comte de Altea.

Les divergences d’opinion tournérent
surtout autour de la question de savoir si
I'étude du probléeme était déja suiffisam-
ment avancée pour prendre une décision.
Les représentants patronaux prétendaient
que non et réclamaient nouvellement le
temps «nécessaire» pour terminer les
études entreprises par 'Union internatio-
nale des chemins de fer. Ils ajoutaient
d’ailleurs que ces études touchaient &
leur fin.

Le groupe ouvrier défendit le point de
vue que les publications du Bureau inler-
national du Travail, de méme que celles
des gouvernements du Japon, du Ganada,
des Etats-Unis ¢t de I'LT.F. prouvent ab-

solument- gque la question est mire pour
prendre une décision ef que cette décision
devra &tre affirmative. Le personnel des
chemins de fer qui a le devoir d'éloigner
des rails et d’entre les tampons, les vie-
times de  Il'attelage actuel, n’éprouve
point le besoin de nouvelles statistiques

pour savoir que les attelages actuels aug-

mentent inutilement les dangers. Avec
cela, le développement technique rend de
jour en jour plus nécessaire de supprimer
I'attelage a vis. Les travailleurs réclament
par conséquent une déecision de principe,
immeédiatement ou dans le délai le plus
bref.

Le groupe patronal n’en voulut rien
savoir et présenta un projet de résolution
qui faisait droit aux désirs des travail-
leurs, en tant qu’il prévoyait des délais
déterminés pour la terminaison des étu-
des préparatoires, mais qui d’autre part,
laissait en suspens la question de prin-
cipe. Les représentants patronaux alle-
rent en outre jusqu'a déclarer gu’ils ne

prendraient pas position contre 'intro-
duction de P'attelage automaticue.

Plusieurs membres’ du ‘groupe gouver-
nemental défendirent le. point de wvue
ouvrier. Le groupe en son ensemble esti-
ma cependant devoir encore accorder aux
administrations et 4 1'Union internatio-
nale des chemins de fer la possibilité de
terminer les études entreprises. Il fit
par conséquent une proposition fen-
dant & tenir «le plus tot possible et en
tout cas avant la fin de 'année» une nou-
velle session de la Commission afin
d’examiner le résultat des études des ad-
ministrations. .

Les représenfants patronaux s’oppose-
rent également & cette proposition. Ils
présentérent une deuxieme  résolution
contenant quelques concessions, mais
ajoutérent qu’aprés la fin des études, ils
ne seraient pas immeédiatement préts
4 prendre une décision.

Apres que des déclarations eussent été
faites de la part des représentants des gou-
vernements, aussi bien que de celle du
Bureau international du Travail, tendant
4 affirmer que la prochaine session arri-
verait 4 une décision de principe au

‘sujet de la question de l'attelage automa-

tique, le groupe ouvrier consentit a ac-
corder un nouveau délai, bien que les
administrations ne puissent y faire valoir
aucun droit, le délai de deux ans fixé par
la Conférence internationale du Travail
de 1928 ayant expiré et la documentation
ne manquant d’ailleurs pas. Pour termi-
ner, le groupe ouvrier se déclara disposé
& retirer ses propositions en faveur de la
proposition gouvernementale, & condition
que les administrations fassent la méme
chose. Les représentants des travailleurs
firent aux directions un reproche de
l'anxiété avec laquelle elles cherchent &
préserver la question de 1'attelage auto-
matique de toute intervention d'autres
personnes. Le personnel des cheminsde
fer a le droit moral de se protéger lui-mé-
me. S'il usait de ce droit en ohservant les
prescriptions a la lettre, les chemins de
fer se trouveraient aprés quelgques heures

-dans une situation de désordre chaotique.

Le résultat des débats fut finalement
'adoption & 'unanimité de la résolution
gouvernementale — les délégués patro-
naux ayant voté sous réserve. Nous la
faisons suivre iei : '

«La Commission,

Considérant qu’il résulte des renseig-
nements donnés par ceux de ses membres
faisant partie de 1'Union infernationale
des chemins de fer, que celle-ci est sur
le point de terminer les travaux statisti-
ques entrepris en vue de 1'étude appro-
fondie de la question de la prévention des
accidents d’attelage et notamment de
I'emploi de 1'attelage automatique;

Considérant qu'il est indispensable, &
tous points de vue, que les conclusions
de cette étude préliminaire soient d’abord

‘connues;

Décide de s’ajourner et de tenir, le plus
tot possible et en tout cas avant le 31
janvier 1931, une réunion A& laquelle




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

I.
La classification et le statut du personnel.

' (Suite). ,
Norvége.

A Dexception de quelques petites iig-
nes, les chemins de fer norvégiens son
tous de la propmété de I'Etat et exploités
par celui-ci. Le statut du personnel des
chemins de fer est le méme gui celui des
fonctionnaires publics.

Les lois sur la situation des fonction-
naires réglent les conditions d’engage-
ment et d'avancement, la formation pro-
fessionnelle et le régime disciplinaire, la
suspension du service, les licenciements,
la mise & la refraite, les congés pour des
buts spéciaux, les vacances annuelles, les
indemnités de déménagement accordées
en cas de mutation, les indemnités de
voyage et de séjour, les pensions, l'assu-
rance-maladie et accidents et les facilités
accordées pour la tenue de service. Pour
les agents non commissionnés, sont ap-
plicables en partie les dispositions des
lois sur les fonctionnaires et en partie
celles de la législation sociale générale.

Le droit d’engager de nouveaux agents
repose enbre les mains d’organes désignés
A cet effet. Dans les grands arrondisse-
ments, ces organes sont composés du
chef d'arrondissement, de l'ingénieur en
chef, de l'inspecteur en chef et, le cas
échéant, du chef de bureau. Dans les
petits arrondissements, la direction géné-
rale désigne un fonctionnaire & coté du
chef d’arrondissement. Des commis-
sions spéciales fonctionnent pour le ser-
vice de la construction de la voie; 1'ingé-
nieur en chef de l'arrondissement en
cause et un fonctionnaire désigné par la
direction générale y ont siege.

.Les décisions sont prises & la majorité
des voix; en cas de parité des votes, la
voix du chef d'arrondissement, ou & dé-
faut de celui-ci, de 'ingénieur en chef,

I'Union internationale des chemins de fer
serait priée d'envoyer un représentant
pour faire connaitre les conclusions dont
il s’agit, avec toutes justifications utiles;

Etant bien entendu gue, en attendant
cette réunion, 1'Union internationale des
chemins de fer continuera ses fravaux,
en général, avec le maximum d'activité.»

Bien que nous eussions préféré évidem-
ment que la présente réunion se pronon-
ce déja en faveur de l'introduction de
I'attelage automatique, nous estimons
cependant que le résultat de cette pre-
miére session de la Commission n’a pas
été défavorable, lorsqu'on considere 1'at-
titude nettement hostile des administra-
tions. A présent celles-ci devront en tout
cas terminer leurs études avant la pro-
chaine session, si elles ne veulent pas
courir le risque que l'examen de la
question leur soit entiérement enlevé Ces
mains.

tranche la question.. Des proces-verbaux
sont dressés des délibérations. En-cas de

divergences d'opinion, des extraits des

proces-verbaux doivent .&tre soumis &

Pautorité supérieure compétente.

Les salaires, indemnités et allocations.

sont fixés par le Parlement. Le baréme
actuel des salaires comprend :
_a) une échelle de salaires pour le per-

sonnel des services administra,tifs et de,

U'exploitation. Les échelles "4 & 7 com-
prennent les fonctionnaires supérieurs
(du directeur général aux chefs de sey-
vice et chefs de bureau des siéges arron-

dissementaux); les échelles 8 & 21 grou-~
pent le reste du personnél (des ingénieurs

en chef aux ouvriers des gares);
h) une échelle spéeiale des traitements
pour les chefs de gare;

¢) une échelle de salaires pour les

chargeurs de charbon et les nettoyeurs
de locomotives;

d) une  échelle spéciale - pour les

ouvriers des ateliers;
e) un barBme des allocations supplé-
mentaires,

PaysBas.

Les chemins de fer Hollande sont en
partie de la propriété de I'Etat et en
partie de ecelle de compagnies privées,
parmi lesquelles la société des chemins
de fer hollandais est la principale. La
société pour 1l'exploitation des chemins
de fer de I’Efat et celle des chemins de
fer hollandais constituent ensemble une
communauté de travail, portant le nom
de Chemins de fer hollandais; elles sont
administrées par une direction commu-
ne. Cette communauté de travail exploite
la totalité du réseaun des chemins de fer
hollandais. La majorité des actions se
trouve entre les maing de I'Etat qui dé-
signe 6 des 11 membres du Conseil d’ad-
ministration.

Le statut du personnel des chemins de
fer hollandais a un caractére de droit
privé. Les conditions de travail soni
fixées par un réglement de service, éla-
boré pour la premiére fois en 1921 par
une collaboration de la direction des che-
mins de fer, du ministre des Travaux
publics et des organisations syndicales
intéressées. Des modifications au regle-
ment. sont apportées comme régle géné-
rale au moyen de négociations entre la
direction et les organisations syndicales.
Elles sont soumises & L'approbation du
ministre qui a également le droit d’ap-
porier des changements de son propre
chef. Les actes posés par le ministre des
Travaux publics & 1’égard des compag-
nies des chemins de fer ou de leur per-
sonnel peuvent étre controlés et crlthués

par le Parlement.

Lia législation relative aux fonctionnai-
res publics ne trouve aucune application
au personnel des chemins de fer, & moins
qu'il s’agisse de dispositions, emprun-
tées au statut des fonctionnaires, incor-
porées par la voie régulidre dans le régle-
ment de service.

L’ensemble du personneél des chemins
de fer est classé en 24 échelles de salaires

(les chefs de service sont placés dans
I’échelle 24, les manceuvres dans 1'échelle

1). La vétribution des agents des chemins
de fer s’écarte assez du baréme de rétri-
bution des saleu"-iés de 1'Etat. '

Pologne.

Le personnel des chemms de fer polo-
nais se compose de trois groupes distincts,
A savoir :

a) agents LOI’IIIIHSSlOl'lnéS
b) asplrants a la fonctlon dagents
comimissionnés;
¢) agents non commissionnés.”

Les agents permanents du service de
I’exploitation, de méme que le personnel
des services administratifs sont en géné-
ral des agents commissionnés ou aspi-
rants 4 ce grade. Les ouvriers des gares,
de l'entretien de la voie, des ateliers
{ouvriers spécialistes et manceuvres), de
méme que les stagiaires du service de
I’exploitation et du service administratif
sont des agents non commissionnés.

Le déeret du 24 septembre 1926 sur la
transformation des chemins de fer de
I'Titat en une régie autonome, accorde au
Conseil des ministres la faculté de régler,
par voie de déeret, le statut du personnel,
la rétribution, l'entrée en jouissance de
la retraite et la pension aux veuves et
orphelins. Le Conseil des ministres en a
profité jusqu'a présent pour rendre un
décret sur le statuf des agents des che-
mins de fer et un autre sur la pension de
retraite des agents commissionnés ef la
pension & accorder aux veuves et orphe-
lins, de méme que sur 'indemnisation en
cas d’accidents. La loi sur la rétribution
des fonctionnaires est toujours applicable
4 l'ensemble des cheminots. Pour les
agents non commissionnés, il y a un dé-
cret du président du 3 septembre 1928
réglant la pension de retraite, la pension
des veuves et des orphelins, de méme
que la pension d’invalidité.

Le décret sur le statut des agents des
chernins de fer fixe les conditions d'en-
gagement, les droits et les devoirs des
agents et régle les questions relatives au
service militaire, au régime disciplinaire
et & la résiliation du contrat du travail.
On constate nettement dans le texte du
statut qu'il est influencé, également pour
les agents non commissionnés, par les
principes applicables pour les fonction-
naires publies.

L'espéranto et le parti socialiste suédols.

Le parti socialiste suédois dont les Congrés se sont
& maintes reprises prononcés en faveur de l'espéranto,
vient & présent de traduire ses paroles par des actes,
en commengant dans. 15 journaux du parti ayant un
tirage total d'envu'on 500.000 exemplaires des cours
d'espéranto.]

L'espéranto .dans les écoles.

Depuis le mois d'avril dernier; 'espéranto est inscrit
comme matiére obligatoire au programme de ['école
ménagére pour jeunes filles et de l'école professionnelle
des typographes, toutes deux a Tokio.

A Barnan (Sibérie}, 1'espéranto est inscrit depuis le
mois de mal dernier comme matiere . obligatoire au
programme de toutes les écoles.

En Hollande, dix municipalités se sont déclarées
disposées a inscrire, aprés les grandes vacances, 'espé-
ranto comme mati¢re facultative au programme de
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Chez les employés des
chemins de fer anglais.

Du 19 au 22 maj
dernier, le 33éme con-
grés de 1'Association
des employés des che-
ming de fer anglais
g'est réuni & Llan-
dudno,

Il est notoire que
les travaillenrs «en
jaquette noire» sont
des éléments difficiles

-~ & syndiquer et diffi-
“cilement utilisables,
tant pour l'activité
syndicale proprement
dite que dans les
organisations de com-
bat de la classe on-

yriére en général, Le milien ot ils sont
nég, leur éducation, certains sentiments
de caste font que ce groupe de travail-
leurs, pris. en son ensemble, comprend
difficilement la nécessité d'un groupement
aussi uni que possible de tous les travail-
lenrs: et d’une collaboration étroite entre
les travailleurs intellectuels et manuels.
Méme . les faits les plus éloquents que 'on
peut constater tous les jours: la proléta-
risation progressante des catégories auntre-
fois privilégiées, les conséquences de la
rationalisation dans ses diverses formes,
ne réussissent que lentement & briser la
force des traditions.

I’Association des employés des chemins
de fer anglais nous prouve par son exemple
gu'il est possible de réussir par une direc-
tion énergique et consciente — fut-ce an
prix de longues années d'efforts — & faire
triompher des conceptions plus exactes au
sujet de la lutte & mener pour plus de
bien-&tre. Klle nous montre comment il est
possible de constitner, en ddpit de toutes
les résistances, une organisation syndicale
sollde. _ , _

Tountes les difficultés que l'on rencontre
ailleurs. dans le travail syndical parmi les
employés, se faisaient également valoir
au commencement en Grande-Bretagne,
Il v avait aussi, & coté des autres diffi-
cultds, des divergences d'opinion et de
conviction dansg le domaine politique et
religienx, Graduellement, les dirigeants
de 1'Association des employés ont réussi —

A G WALKDEN.

sous la pression de menacés de gréve —

4 obtenir de la part des compagnies, la
reconnaissance de leur organisation. Ils
ont réussi en ountre & amener les membres

4 gse prononcer pour l'adhésion au Congrds.

des trade-uniens, au parti travailliste et
4 PIT.F. On peut done dire gn'un contact
avec l'ensemble du mouvement ouvrier a
été établi & tous les égards. Jamais,
I’Asgociation des employés n’a manqué
de répondre anx appels de secours
gui lui furent adressés; toujours, elle a
teun & remplir son devoirdans la lutte de
la classe onvriére, dany quelque domaine
que ce fiit.

(est ainsi qu'elle a mérité par ses pro-
pres efforts 1'excellente réputation dont
elle jouit an sein du Congrés des trade-

68

unions aunssi bien que dans 'LT.F. Cette
activité alla de pair avec un renforcement
incesgsant de la puissance dun groupement
syndical tendant & obtenir des avantages
matériels pour les membres. Ces faits
mettent fio, une fois pour toutes et de
maniére pratique, 4 U'atfirmation que I'on
entend souvent dans les milieux des fone-
tionnaires d’autres pays, disant quel’or-
ganisation syndicale des employés supé-
rienrs des chemins de fer ne peut &tre
réalisée que d’une maniére antonome,
séparée du reste du mouvement ouvrier,
ée par quoi on entend presque toujours
hostile au mouvement ouvrier.

I/ Association des employés des cheming
de fer anglais comptait, le 31 decembre
1929, 54.347 adhérents. Ce chiffre avait
monté fin avril, & environ 56.000, acensant
depuis fin 1927 un progrés de prés de
6.000 membres. Ce progrés est d’antant
plus remarquable gue les tendances d’éco-
nomie des compagnies des chemins de fer
ont comms - résultat de diminuer chaque
année les effectifs totanx du personnel.

La fortune de Porganisation s'éléve &
présent ~— et cela aprés les énormes
gacrifices exigés par la gréve de 1926 —
& plus de £ 194.000, soit plus de 3 livres 1/,
par adhérent.

TL’organisation a tout droit d’&tre fiére
du- fait que la grande majorité de ses
membres a contribué individuellement, en
deplt des difficultés créées par la 1di réac-
tionnaire de 1926 sur les syndicats, & la
caisse des élections, créée par le parti
travailliste et par 1’Association lors des
dernidres élections, 17 membres de ’Asso-
ciation avaient &té désignés comme can-
didats; 9 farent élus, dont le président
Gill, le seerétaire général Walkden, le
secrétaire général adjoint Lathan et le
trésorier Townend. Il y a, au total, 20
cheminots siégeant au Parlement anglais
(I'Union nationale des cheminots y ayant
11 membres). Lies membres irlandais sont
restés fidéles & 1’Association, méme aprés
lindépendance de I'Irlande; trois d’entre
énx sont membres du Parlement irlandais.
- L’éléction des principaux permanents
gyndicanx au Parlement et les difficultés
anxquelles ces élections donnent lien sui-
vant lavis de certains membres, furent
I'objet d'amples délibérations an congrés,
pour autant é¢videmment qu’'on peut parler
d’amples lorsque le temps accordé aux
orateurs est non seulement si strictement
limité, mais encore si comrt selon nos
conceptions continentales: par exemple,
5 minutes pour un discours, 3 minutes de

réplique ete. Ces temps sont fixés séparé-

ment par une Commission spéciale pour
chaque sujet A examiner par le congres.

Le résultat des débats fut le rejet, par
une majorité écrasante, de toutes lespro-
positions tendant & hmlter le droit des
permanents d’accepter des fonetions comme
membres du Parlement, et méme des
propositions visant & la création d'une
commission d’enguéte sur la question..Les
congressmtes se déclarérent, satisfaits par
Paffirmation du Comité que le fonctionne-
ment de l'organisation était assuré et ils
firent confiance aunx dirigeants qui décla-

rérent que, le cas échéant, si la nécessité
g'en faisait sentir, ils ne manqueraient
pas de faire eux-mémey des propositions
dans ce sens. '

. Un des plus importants points de I'ordre
du jour (qui ne comportait pas moins de
210 questions) avait trait & laction &
entamer, aprés l'expiration. du contrat
colleetif en vigneur, pour une amélioration
des conditions de travail des employés.

Un membre communiste fut rayé, parce
gqu'il avait ‘publié en dehors de 'organi-
sation, c’est-d-dire dans nn journal com-
muniste, un article dont la portée était
¢stimée blessante pour le ‘secrétaire gé-
néral, et parce qu’il refusait de retirer
ses affirmations. Le. principal grief contre
ce membre était le fait qu'il n'avait pas
proclamé ses vues dans l'organisation
méme, en se déclarant disposé d’avance &
se soumettre & la décision qui aurait été
prise & leur sunjet aprés examen de la
question.

Le congrés se prononga pour un droit
de co-gestion du personnel des chemins
de fer en ce qui concerne i'application des
mesures de rationalisation. Il décida en
outre de poursnivre Taction' pour une
amélioration du régime des retraites e
pour obtenir une assimilation des traite-
ments des employés et des employées. Il
faunt "savoir que, de plus en plus, les ad-
ministrations procédent & I'engagement
@’éléments féminins qu'elles payent moins
que les employés masculins. Une repré-
sentante des membres fémining, qui sont
au nombre d’environ 5.000, fut élne aw
Comité Exéecutif,

Etaient présents au congrés un total de
495 délégnés. L’Association des employés
estime qu'il est une partie de sa tiche
d'éducation ouvriére de s’employer pour
que le nombre des delégués & ges congrés
annuels soit aussi élevé que possible. Les
congrés se réunissent toujours dans des
villes d’ean ou des stations climatiques,
ce qui -fait que la rémnion a également
un caractére d’agrément et contribue en
telle: sorte & créer entre les membres des
liens d’amitié personnels. L’organisation
estime que la participation d’un grand
nombre de délégués & I'examen des points
de l'ordre du jour, aussi bien pendant,
qu'avant et aprés ‘le congrés dans
des réunions locales, tend A& stimuler
Pintérét de la part des membres pour la
vié syndicale et favorise la formation de
militants actifs et convaincns.

Tl est certainement un fait que le nombre
des membres.de I’Agsociation des employés
qui partmpent 4 la lutte de la classe
ouvriére de Grande-Bretagne et d'Irlande,
est remarquablement grand dans tous les
domaines: mouvement syndical, activité
pohthue, éducation ouvriére, sports etc. Il
était curienx et typique de noter qu’aprés
que le représentant de I'LT.F. efit parlé
au congrés et offert un drapeau de 'LT.F.,
les paroles traditionnelles de remerciement
forent prononcées en espéranto par le
membre féminin du Comité Exécutif qu on
venait d'élive et que le délégnd qui; éga-
lement “selon les traditions, appuyait. sa.
motion, était le dirigeant de la Section




Salaires d’ouvriers des trans-
ports a Buenos-Aires.

Un rapport publié en date du 21 jan-
vier 1980 par le ministére du Travail
d’Argentine, nous donne quelques chiffres
comparatify intéressants sur les salaires
moyens payés dans environ 2.900 métiers
et industries diverses de la ville de Buenos-
Aires.

Les chiffres sont basés sur des renseigne-
ments recueillis en 1928 et corrigés a Ja
lumiére de modifications constatées en
1929 par les inspecteurs du travail dans
les usines. Ils s’appliquent & un total de
121.598 salariés (87.892 hommes, 26.656
femmes et 7.550 minenrs sous 'dge de
18 ansg), chiffre qui correspond & pen
prés & 159, du nombre total et est, par
conséquent, suffisamment grand pour per-
mettre des conclusionsrelativement exactes.

Le tablean ci-dessons indigue les taux
de salaires des travailleurs auxquels 8'éten-
dait I'enquéte en cause, pour autant que
leur travail se rattache & I'industrie des
transports. Les salaires sont exprimés en
pesos papier (en 1929, un peso équivalait
4 env. 10 frs. f1.)

Taux moyens de salaires dans la ville

de Buenos-Aires,
Par jour Par mois

Fonctions, Pesos  Pesos
Chef d’écurie. . . . . 160.—
Gargon d'écurie. . b.60 141.66
Aiguillenr (tramways). . 4.58
Chef-camionneur. 185.—
Camionnenr . . . . . 646 147.89
Aide-camionneur. . . . 293 T4.5b
Conducteur de camion

automobile. 7.86 179.15
Conductenr d’autobus. .83 :
Aide-conducteur d’antobus  3.89  90.—
Cocher . . 134.25
Préposé aux chevaux de

longe. . . . . . 140.—

britannique de I’Internationale sportive
ouvridre qui termina -son discours par le
salut socialiste «Freundschaft»

Ce congrds a une fois de plus confirmé
le fait que cette organisation de fonction-
naires de chemins de fer occupe une place
de premier rang dans lalutte de la classe
ouvriére et que I'LT.F. a tout lieu d’étre
fitre de pouvoir la compter parmi ses
adhérents.’

Par jour Par mois

Pesos Pesos
Gardien de camions 101.66
Déménageur . . . . 5.55 128.88
Graissenr . . . . 585 146.51
Tnspectenr d’arrimage, . 358.83
Chef d’équipe d’arrimenrs
'de 1lére classe . . 15.—
Chef d'équipe d’arrimeurs
de 2¢me classe . . 11.88
Chef d’équipe de dockers 220.38
Docker. . . . . . 8.—
Chargenr de charbon . 9 —
Chargeur de céréales . 12.—
Chef de garage . 185.—
Dirigeant de garage . 186.67
Receveur d’autobus. . , 547
Conductenr de grue 779 193.72
Patron sur allége . 229.—
Matelot sur allége. - 180.—
Nettoyeur d’automobiles . 5.95 184.82
Nettoyeur d’antobus . . 530 16125
Nettoyeur de tramways . 4.43
Chef déménageur 202, —
Monteur de bandages .
pueumatiques . . . , B5.79
Aide-monteur de bandages
pneumatiques . . . . 5.49
Controleur d’autobus . ., 6.6 190,—
Liveeur. . . . . . . 4738 182.—
Controlear de tramways, b5.62
Ouvriers des magasins , 5.92 189.85
Wattman , . 523
Receveux de txamways . b6

Il est intéressant d’examiner la pro-
portion entre ces salaires et ceux payés
dans d’autres branches de l'industrie. Le
salaire moyen pour des ouvriers spécia-
lisés (c’est-a-dire des hommes qui ont
appris un métier et qui I'exercent) était
pendant les années 1928 et 1929 de 6.65
pesos par jour, tandis que celui touché
par les manceuyres était de 4.45 pesos.
Les tanx moyens payés aux femmes étaient
de respectivement 4.05 et 3.50 pour les
ouvritres spécialisées et les mancen-
vres. Pour les mineurs sous 18 ans, les
salaires étaient de 1.90, pour les jeunes
gens et de 1.95 pour les jeunes filles. Afin
de permettre des comparaisons, nous fai-
song suivre ci-dessous les salaires d’'une
série d’emplois que l'on peut retrouver
dans tous les pays: :

Par jour Par mois
Charpentier-chef. . 11.48 28748
Charpentier . 7.31 208.40
Menuisier . . . . 8.07
Ebéniste 8.48
Tonnelier . 7.06
Ajusteur B 1]
Chandronnier. . . . , 8-—
Montewr . . . . . , 9.02 258.20
Electricien, . . . . . 752 23767
Chef-macgon ., . .. 1086 242.24
Macon . 760 17423
Les salaires des employés des bureanx

offrent les plus grandes difficultés pour
une comparaison. I/analyse suivante des
revenus mensuels de 1.876 employés don-
nera cependant une image assez netie de
leur situation.

Nombre -
Traitement par mois (en pesos) d'emplogés

100 ou moins (pour les adulles) 221

100 w (4 , mineurs) 16
101 & 450 , . . R 339
151 & 200 . . 470
201 & 250 , 812
2504300 . . , . . . . . 163
301 4380 .., ., . . . . . 108
381 4400 . . . . . . . . 95
401 4500 . , . . . . . . 17
501 4600 . , . . . . . . 26
601 4700 . . . . . . . . 19
7010 4800 . , . . . . . . 12
801490 , ., . . . . . -—
901 41000 . . . . . . . . 14
Au-dessns de 1000 , ., . ... 6

I1 est intéressant de constater que la
tendance générale des salaires suit un
mouvement Jégérement ascensionnel. Le
salaire moyen d’un ouvrier spécialisé mas-
culin était en 1929 & peu prés de 2 9/,
et celui des ouvriéres spécialisés & peu
prés de 1%, supérieur anx taux payés en
1922, Ceci ne s'applique pas évidemment &
des cas individuels gui, bien souvent, mon-
trent des écarts dans ume direction om
dans l'autre. Le salaire moyen des camion-
neurs augmenta, par exemple, pendant la
période sus-visée de 4.96 & 6.46 pesos
par jour etcelui des dockers de 7 & 8 pesos,
tandis que le salaire des wattmen baissa
de 5.66 & 5.16 pesos.

: (& suivre).

Le Parlement suédois adopte la
Convention sur la protection des
ouvriers des ports et docks.

Anssi bien le Sénat que la Chambre
du Parlement suédois ont adopté le projet
de loi du gouvernement portant ratifica-
tion du projet de convention voté par la
Conférence internationale du Travail de
1929 pour la protection des ouvriers des
porty et docks.

Lie Sénat vota le projet par une grande
majorité; la Chambre ’adopta sans recou-
rir au vote. Au Sénat la résistance des
employeurs fut particuliérement acharnée,
ce ‘qui donna lien an camarade Lindley de
les attaquer avec ¢énergie. La ratification
officielle ne se fera plus attendre Jongue-

- ment & présent,
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La réunion du Comité permanent de la circulation routiére,

par. A. HENDERSON,

Représentant de la Fédéraiion Internalio-

nale des Transporis,

A la demande du secrétariat de U'LT.F.
j'ai assisté en qualité. de représentant de

cette Internationale, ala session duComité .

permanent de la circulation routidre, lé-
pendant de la Commission des commu-
nications et du transit de la Société des
Nations, tenue & la Haye au Palais des
Comtes, le 23 mai et jours suivants.

Mon compte-rendu gagnera en clarté,
81 je commence par exposer que la Com-
mission consultative de la séction des
conducteurs d’automohiles de I'LT.F. a
adopté un programme de revendications
réclamant des réglementations interna-
tionales, en ce qui. concerne :

1 Les sighaux a employer sur la route,
c’est-a-dire les signaux a employer
par les agents réglant la circulation
et les signaux de manceuvres & faire
par les automobilistes.

2° La signalisation routiére, c’est-a-dire

les signaux & placer le long de la
route pour diriger le trafic.

Les propositions de I'I.T.F. ten-
daient a diviser les signaux en 3 calé-
gories et & se conformer pour le reste
aux propositions faites par le Comité
de la circulation routiére. Il s’agis-
sait de la répartition suivante :

signaux de danger cu de prudence
— de forme ftriangulaire; signaux
d’orientation — de forme  rectanguo-
laire; signaux ’interdiction — de
forme ronde.

On demandait aussi que les cou-
leurs aient autant que possible un
sens déterminé, a savoir :

rouge : danger,

jaune : attention,

vert : passage libre.

Tout en n’ayant pas encore fait de
propositions définitives sur la ques-
tion du placement, de la hauteur et
de la grandeur des signaux, nous
désirons que ces questions soient
également 'objet de conventions in-
ternationales,

3° L’équipement et le fonctionnement des

véhicules : _

particuliérement en ce qui concerne
les freins, 1’éclairage et 1'équipement
général assurant une conduite effi-
cace et, autant que possible, ’absence
de bruit, la protection contre les in-
tempéries, des systémes de préven-
tion - contre le vetour du moteur,
Péquipement des véhicules d'extine-
teurs d’incendie et de miroirs rétro-
viseurs, v

2

4" Conditions A poser aux conducteurs

en ce qui concerne leurs aptifudes
physicues, leur dge et leurs capacités
de conduite..

Controle de la formation des chauf-
feurs et de la délivrance des permis.

70

tenue a la Haye le 23 mai et jours suivants.

Limitation des heures de travail
excessives et introduction d'un systé-
me établissant un maximum pour la
durée du travail, basé sur une unité
journaliére ou hebdomadaire.

Ce programme avait été envoyé par le
secrétariat de 'IT.F. sous forme de mé-
moire, & la Commission des communica-
tions et du transit de la Société des
Nations et avait été transmis par celle-ci
4 'examen du Comité de la circulation
routiére.

w % o

L'ordre du jour de la véunion élait
assez long et la majorité des points ne
nous intéressaient pas de fagon immé-

diate. Afin que mon compte-rendu soif

complet, j'en ferai néanmoins mention.

1" Taxes sur les véhicules aulomobiles

dlrangers.

Le Comité a examiné un projet de con-
vention qui prévoit un accord internatio-
nal et plus d’uniformité dans la base
des taxes & percevoir sur les véhicules
gtrangers. Des amendements & ce projet
furenl présentés. Si le Comité fiscal ac-
cepte le projei amendé, il sera soumis
ensuite & une Conférence diplomatique.

/

2" Signalisation rouliére,

Le Comité a émis 1'avis que pour arri-
ver & un systéme de signalisation inter-
nationale, il serait nécessaire de réaliser
des conventions entre les gouvernements
intéressés. Le président du Comité futb
chargé de préparer, d’accord avec le pré-
sident de la Commission du transit, un
projet de convention qui sera soumis &
I'examen d’une Conférence diplomatique.

3* Communications iniéressant la So-

ciélé des Nations en temps de crise.

Le Comité-a adopté des résolutions re-

latives 4 la circulation de véhicules auto-

mobiles effectuant des transports intéres-

sant le fonctionnement de la Société des
Nations en temps de crise.

4 Elablissement de posies de secours

sur les roules, '

T.e Comité a pris connaissance du dé-
veloppement de l'organisation des postes
de secours sur les routes ek des commu-
nications téléphoniques établies a cette
intention. En condidération de 1'impor-
tance de ce genre de services, les mem-
bres du Comité ont été invités & commu-
nicuer au secrétariat tous renseignements
ufiles dont ils pourront - disposer & ce
sujet. :

5° Visas aux fronlitres sur les docu-
menls relatifs & la circulation in-
ternationale.

L’Assemblée prit cdnnaissance des vé-
ponses recues des gouvernements au
questionnaire établi; par le Comité d'ex-
perts - douaniers. Il a été constaté que
dans de nombreux cas, les facilités -de-

mandées dans l'intérét du trafic interna-
tional ont été consenties. Il fut décidé par
conséquent de prier les gouvernements
intéressés de vouloir metire en applica-
tion toutes les facilités qu’ils se sont dé-
clarés préls & accorder.

6° Régime du lriplique.,

Les réponses envoyées par différents
gouvernements au questionnaire relatif
au régime du triptique furent examinées.
Le Comité adopta la recommandation
cque le hénéfice du triptique ne pourra
pas 8tre accordé a des personnes ayant
un domicile dans le pays ol le véhicule
est introduit temporairement. A ce sujet;
des définitions furent données de ce qu’il
faut entendre par domicile, 11 fut décidé
de transmettre la recommandation sus-
visée & tous les gouvernements intéressés
en leur demandant de vouloir faire con-
naltre s'ils seraient disposés & appliquer
les régles qui y sont énoncées.

Aprés avoir examiné une lettre du
Touring Club d’Allemagne; le Comité a
émis ['opinion u’il serait souhaitable
que dans les cas ol un friptique est perdu
ou n’'a pas recu de visa de soriie, les
autorités douaniéres du pays intéressé
acceptent un certificat de 1’autorité doua-
niére du pays d’immatriculation du vé-
hicule.

T Projet de convention sur le régime
international des iransporls aulo-
mobiles commerciauz,

Le secrétariat avait préparé un avant-
projet de convention pour faciliter les
transports automobiles commerciaux, Ce
projet fut examiné et amendé ef sera pro-
posé comme une bhase de discussion &
I'examen d'une Gonférence diplomatigque.

8" Priorité de passage.

Le Comité a constaté, en examinant Jes
dispositions en vigueur dans les diffé-
rents pays en ce qui concerne la priorité
de passage, que ces dispositions répon-
daient & des conceptions trés différentes.
Il a reconnu gu'une régle de priorité ab-
solue pour le trafic venant sur la droite
apporterait quelquefois des entraves zé-
rieuses & la circulation et que, par consé-
quent, il faudrait établir une régle de
priorité en faveur des routes & grand
trafic. Dans ce cas, 'approche d'une voie

principale devrait &tre indiquée sur la

voie secondaire par un signe spécial aver-
tissant l'automobiliste qu'il doit réder
le passage anx véhicules circulant sur la
route principale.

9 Enlrée en vigueur de la convention
de 1896.

Ayant constaté la différence entre les
dates de I'entrée en vigueur de la Con-
vention internationale de 1926 dans diffé-
rents pays, le Comité a estimé désirable
de faire les recommandations suivantes :

«a) aux gouvernements des Etats dans
le territoivre desquels la Convention de
1926 est en vigueur, de reconnaitre pen-
dant une période de deux années & daler




du 24 octobre 1930, le cerlificat interna-
tional de route délivré par les Kfats qui
ont ratifié¢ cette Convention, sans qu’elle
soit encore en vigueur dans le territoire
de ces derniers Etats;

b) aux gouvernements des Etats ayant
ratifié la Convention de 1926, sans que
cette Convention soit déja en vigueur
dans leurs territoires, de reconnaitre, dés
le 24 octobre 1930, les nouveaux permiis
et certificats prévus par la Convention de
1026 et délivrés par les Btats dans le ter-
ritoire. desquels ladite Convention sera en
vigueur.» ‘

10° Propositions de la Fédération inler-
nationale des Transporis compor-
tant les revendications des conduc-
teurs d'automobiles,

Ce point était peut-éire le plus impor-
tant & notre point de vue. Certains mem-
bres du Comité estimaient, pour commen-
cer, que ce programme n’'entrait pas dans
la compétence du Comité. J eus alors la
possibilité de démontrer : 1° que certaines
. des questions traitées dans notre pro-
gramme faisaient déja 1’objet de législa-
tions dans certains pays; 2° que d’aulres
questions se trouvaient en ce moment en
discussion dans des assemblées législali-
ves et 8° que dans d’autres industries, des
questions du méme genre étaient consi-
dérées comme pouvant faire 1'objet de
conventions internationales adoptées par
des Conférences internationales du Tra-
vail. Comme suite & mon intervention, le
Comité décida, apres délibération, de
prier la Commission du transit d’exami-
ner quelle procédure pourrait étre suivie
pour 1’étude des questions soulevées par
nous et de spécifier notamment, cuelles
questions devraient &tre considérées
comme de la compétence du Comité per-
manent de la circulation routiére.

11° Résolutions adoptées par le 5éme
congrés de la Chambre de Com-
merce inlernalionale.

Le Comité prit acte des résolutions
adoptées par le congrés sus-visé.

12 Passages & niveau,

Le Comité prit connaissance de la dé-
cision prise par 'Union internationale
des chemins de fer relativement & 1'uni-
fication internationale des signaux d'aver-
tissement & placer au voisinage des pas-
sages A niveau non gardés. L’assemblée
saisit 1’occasion pour discuter la question
générale des passages & niveau et adopta
une résolution invitant la Commission
des communications et du transit & pren-
dre aussi rapidement que possible des
mesures & l'effet d’amener les différents
pays & adopter des programmes progres-
sistes comportant la suppression des pas-
sages & niveau non gardés, & commencer
par ceux qui présentent le plus de
dangers. :

18° La sécurité des piélons.
Le Comité prit connaissance des ren-
seignements recueillis par le secrétariat

par rapport anx mesures existant dans
différents pays en vue de la séeurité des
piétons aux croisements de rues a trafic
intense. Il émit 'opinion que ce problé-
me est trés important et qu'il serail
extrémement “utile de recueillir des ren-
seignements détaillés sur les mesures
adoptées dans les grands centres de tous

les pays. Le Comité chargea par consé-
quent le secrétariat de recueillir une do-
cumentation relative aux principales
grandes villes pour lesquelles de pareilles
informations font encore défaut et de
présenter une étude systématigue sur la
question & une session ultérieure du
Comité.

Magrini exit.

«Mon action syndicale est libre, fiere et
indépendante. Aucun lien ne m'est imposé
ni par des réglements, ni par des inter~
ventions de 1'Etat, ni par des préoccupa-
tions démagogiques ou de popularité inté~
rieure, ni par des compromis quelconques
avec les employeurs. Loin de moi l'idée
de faire ici la comparaison avec d'autres
pays. Du haut de cette tribune, je déclare

professer le plus strict respect a l'égard-

de l'organisation de tous les pays. Mais
je revendique le droit de réclamer le res-

pect dii & mon organisation, le respect
di a la foi, & la conscience, a I'indépen-
dance avec lesquelles nous accomplissons
notre devoir envers lés marinsde I'ltalie.»

Telles sont les phrases & effet pro-
noncées par le fasciste Magrini, délégué
ouvrier italien & la XIIIéme Conférence
internationale du Travail, dans le dis-
cours qu’il fit au sujet de la contestation
par le groupe ouvrier de la validité de
son mandat. Ceux qui entendirent ces
affirmations fanfaronnes ne songérent
guére a les prendre au sérieux ou & y
attacher beaucoup d’importance. A pré-
sent cependant, nous nous demancons si
Magrini parla ainsi pour se protéger
d'un danger imminent, car tout le mon-
de savait qu'il n'était pas dans les bhon-
nes graces des armateurs. Cherchait-il
un appui moral & Détranger ? G'est 14
une chose que le régime fasciste ne par-
donne pas.

En effet, le B avril dernier, la presse
italienne a publié le communigué officiel

suivant : «Le député Magrini a, pour des

motifs personnels, résigné ses fonctions
de président de la Fédération nationale
fasciste des gens de mer et du personnel
de 'aviation. Sa démission a été acceptée.n

S’agissait-il de «notifs personnels»
dans la démission de Magrini? Nous
citons du discours dont il est question
plus haut, les phrases suivantes : «J'ai
déposé au secrétariat de la Conférence
une documentation compléie relative au
différend survenu entre la Confédération
maritime et les armateurs, au sujet de la
grave question du traitement économique
des gens de mer de toutes catégories,
portée au mois de janvier de I'année der-
niére devant la Magistrature du Travail.

Eh bien, quiconque examinera ce dos-
sier, y trouvera la preuve lumineuse
d’une défense pleine ef entigére du droit
des marins. En effet, la sentence de la

Magistrature, rendue non pas & titre d'ar-

bitrage mais & titre de véritable juge-
ment, a fait complétement droit a toutes

'nos requétes.»

Depuis que les fascistes se sont empa-
rés en 1925 de leur IPédération, les ma-
rins ifaliens ont eu & subir toutes espéces
de vexations et d'avilissements. En 1927
la situation était devenue telle que les
dirigeants de 1'organisation fasciste se
virent obligés de faire quelgue chose pour
mettre un frein aux exigences des arma-
teurs. On entama des pourparlers, mais
il fut impossible de réaliser un accord
malgré Uintervention du ministre des
Corporations. Le litige fut porté devant
la Magistrature du Travail. Celle-ci ren-
dit en’ janvier 1928 un jugement qui rati-
fiait les avilissements déja apportés aux
conditions de travail, mais spécifiait que
la situation de fait alors en vigueur, le
resterait jusqu’'a la conclusion de nou-
veaux accords. La victoire ne fut donc
pas aussi compléte que Magrini voulaif
bhien le faire paraitre.

Depuis quelques mois, une légére crise
s'étant fait sentir dans la navigation ita-
lienne, les sociétés de navigation n’ont
pas mangué de saisir ce prétexte pour
demander de nouveaux avilissements aux
conditions de travail de leurs salariés.
Devant I'état d'exaspération et de misere
ou se trouvent les marins, les dirigeants
de la Fédération des marins ont estimé
devoir résister aux exigences patronales
et, & la demande méme du ministre des
Corporations, la Magistrature du Travail
a dit -intervenir une fois de plus. Magrini
a défendu devant cette cour les intéréts
des marins. Son intervention fut si vigou-
reuse et énergique qu'on la considéra
en «haut lisu» comme étant impregnée
de P’esprit de la lutte des classes | C'était
le 29 mars que Magrini langa, devant la
Magistrature du Travail, ses attaques
contre les armateurs. La séance de ce jour
se termina par un renvoi de la discussion
au 9 avril. Le 4 avril, 1'on apprit la dé-
mission de Magrini et I'examen du litige
fut différé sine die.

Le communiqué annongant la démis-
sion de Magrini, ajoutait que le député
Begnotti, avait été désigné, par déeret
ministériel, pour occuper le poste vacant.
Begnotti, secrétaire de I'Union des syndi-

‘cats de la Province de Milan est origi-
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naire de Brescia; il n'a jamais vu la mer
mais, par contre, il jouit de la confiance
absolue du secrétaire du parti fasciste
Augusto Turati, son concitoyen. Le sous-
secrétaire d'Rtat au ministere des Corpo-
rations, Alfieri, s'est rendu en personne
a Génes pour installer Begnofti dans ses
nouvelles fonctions. Les journaux nous
informent que le député Alfieri a pro-
noncé un bref discours dans lequel il a
fait ressortir que «sa présence au mo-
ment ot le président entre en fonctions
démontre le vif intérét que le gouverne-
ment porte aux gens de mer». Parlant de
la récente «reléve de la garde» (la substi-
tution de Magrini), il déclara cue les in-
terprétations qui en avaient été données
étaient «erronées et tendancieuses»,

Quoiqu'il .en_soit, le 9 avril est passé
depuis longtemps et la Magistrature du
Travail ne s'est plus préoccupée de re-
prendre 'examen du litige qui lui avait
été soumis.

Les heures de travail 2 bord.
par. J. HENSON,

président de la section des gens de mer

. de I'l. T. F.

L'argument allégué le plus souvent par
les armateurs lorsque les marins deman-
dent -l'introduction de la semaine de 43
heures est celui disant que s'ils faisaient
droit & wune pareille demande, les frais

de sa mise en vigueur seraient tels que-

la navigation maritime en serait ruinée
et qu'au lieu d'augmenter les possibilités
d’emploi pour les marins, les dépenses
seraient majorées & un tel point que les
navires devraient étre désarmés; ce qui
augmenterait encore le nombre des chd-
meurs, .

Avant de soumettre & un examen cette
affirmation de la part des armateurs,
nous exposerons quelle est la situation
du travailleur maritime comparée a celle
du fravailleur terrien.

Le marin est soumis plus que toub
autre travailleur, au controle légal exercé
en vertu du Code maritime de son pays.
Aucune loi cependant; sauf celle de
France,. ne contient des dispositions ré-
glant les heures de travail & la mer. C'est
ainsi q'aprds- avoir signé son contrat
d’engagement,; le marin peut &tre appels,
une fois en mer, si le capitaine considére
qu'il y a «nécessitén, & faire des journées
de 24 heures, sans avoir le moindre
droit .4 un paiement supplémentaire au-
dessus de la solde pour laquelle il a ét¢
enrdlé, S'il refuse d’effectuer ce travail,
son méfait peut étre inserit an livre de
loch ou i1 peut &tre traduit devant un
tribunal qui peut confisquer son salaire
ou le condamner & la prisen, tandis que
le capitaine peut en- outre inscrire la
punition  dans son livref de marin et
compromettre ainsi ses chances de trou-
ver 4 s'employer ailleuvs.
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La vérité nous oblige cependant
d’ajouter que 'on conclut dans certains
pays des contrats collectifs entre marins
et armateurs qui spéeifient que pour le
travail effectué en sus d'un certain nom-
bre d'heures, un payement supplémen-
taire est d et que les marins ont droif
A un congé annuel. Toutefois, dans des
cas d'urgence, on passe sur toutes ces
prescriptions e, comme il n’existe aucu-
ne définition de ce que c¢’est qu'un «cas
d’urgencen, ¢'est au capitaine. seul qu'il
appartient de trancher cette question.

Les marins de tous les pays ont tou-
jours été traités moins bien que les autres
travailleurs. Longues heures de travail,
maigre salaire, nourriture souvent insuf-
fisante, logement indigne d’'étres hu-
mains, traitement médical insuffisant en
cas de maladie ou d’accident & la mer,
danger d’étre arrété en se rendant i terre
sans permission, confiscation d'un salai-
re durement gagné, voild tout ce qui fut
leur sort dans la vie. Aprés des années
de service, souvent aupres d'une méme
société, la vieillesse vient et on les dé-
laisse pour prendre des hommes plus
jeunes. Ne touchant pas de retraite dela
part de I'armateur et n'ayant pas droit &
la pension de vieillesse de I'Etat, tout ce
que les vieux marins peuvent faireyc’est
mendier de l'aide aupraés de leur
famille ou de leurs amis ou aller finir
leurs jours & I’hospice.

Toutefois, les marins se sont groupés
nationalement et internationalement &
l'effet  d’obtenir des améliorations de
leurs conditions et dans les pays ol leurs
syndicats sont devenus puissants, ils ont
réussi a arracher de haute lutte des con-
cessions aux armateurs.

Avant la guerre mondiale de 1914,
aprés la lutte des marins de Grande-
Bretagne de 1911, le mouvement syndical
gagnait en puissance dans tous les pays,
par la constitution de fédérations natio-

De Cardiff a Port Said
. )y ,» Marseille
. 1 ,» Lishonne
. ’s ,» Gibraltar.
v . ,» La Plata
De Bombay au

Des ports du Golfe du

Royaume-Uni

: Mexique an - »
De Rio de la Plata au - "
De San Lorenzo au . "

Au début de 1915, le fret de Cardiff &
Port-Said était de 6 sh. 4 d. par tonne.
Un périodique financier anglais «The
Statistn, estima que les bénéfices nets des
armateurs anglais avaient monté de 20
millions de livres en 1913 & 250 millions
de livres & la fin de 1915. Encore que les
armateurs eussent & payer 50 % du sur-
Pplus des bénéfices pour frais de guerre,

nales et internationales, causant un sé-
rieux désarroi parmi les armateurs. Par
l'organe de la Fédération internationale
des transports, les marins exigérent 1'in-
ternationalisation des taux de leurs sa-
laires et de meilletires conditions de tra-
vail et de logement et les armateurs se
virent confrdints & contre-coeur de faire
des concessions. v

Survint la guerre, et les marins du
monde entier qui étaient en train d’ap-
prendre la valeur d’une collaboration
internationale contre leur ennemi com-
mun, furent partagés en différents
camps : les allids, leurs ennemis et les
neutres. On nourrissait la haine et la
Pédération internationale des Trans-
ports, subissant le méme sort que les
autres Internationales, se trouvait dans
I'impossibilité de fonctionner.

Pendant la. période allant de 1914 &
1918, les marins étaient fort recherchés
et ils auraient pu toucher n’importe quel
salaire. Leurs demandes éfaient cepen-
dant trop modestes, quelle que fut leur
nationalité, et les majorations de salaire
gqu'on “leur accorda en rechignant, suffi-
saient & peine pour couvrir le renchéris-
sement de la vie. En ce qui concerne
I'allocation de vie chére accordée en
Grande-Bretagne, ce relévement était
payé par I'Etat. Les armateurs pour leur
part cependant, n’hésitdrent pas & ex-
ploiter le plus possible — particuliére-
ment pendant-la période de guerre — &
leur profit les besoins de la nation. Les
taux des frets furent majorés énormé-
ment; les compagnies de navigation payé-
rent de grands dividendes, émirent de
nouvelles actions et réunirent de fortes
réserves. Pendant ’année 1915, les arma-
teurs dont les batiments n’avaient pas
été réquisitionnés par la marine de
guerre touchérent d'énormes bénéfices
ainsi que Vindique le tableau ci-dessous
des taux des frets :

Janvier 1915 Décembre 1915

sh. 30/- sh. 68/9
., 21/- b D8/
. 1478 E . 3R/6
» A8/- . 3i/-
» 17/6 y A0/
., 23/6 . 105/-
b 98- ,5-200/-
s 60/- ,» 120/-
b B0/~ ), 120/-

il leur resfait le Dénéfice modeste de

575 9% du chiffre de 1918, bénéfice qui

avait ét¢ réalisé non seulement sur les

besoins de la nation, mais encore aux
dépens des travailleurs de la mer, ris-
guant leur vie dans une lutte dure et péni-
ble contre les tempétes et autres dangers.

{a suivre].
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