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Le vol au-dessus de Milan.

cette place d’honneur, nous publions le portrait du vaillant aviateur
Bassanesi qui, vendredi le 11 juillet 1930, a survolé Milan, et y a
lancé des dizaines de mille manifestes anti-fascistes. Ces manifestes qui
furent ramassés par la population milanaise, particuliérement par les
travailleurs qui rentraient déjeuner chez eux, ont suscité de l'excitation et de
l'enthousiasme, d’abord dans la ville méme et ensuite dans le pays entier. La

visite de l'avion fut tout a fait

inattendue. Il v a & Milan un
grand aérodrome militaire et beau-
coup d'artillerie anti-aérienne;
toutefois, personne ne s’attendait
a un pareil coup de main et on
ne réussit pas par conséquent &
descendre 'avion.

Trois machines militaires de
chasse se lancérent a sa poursuite,
mais elles avaient trop de retard
pour peuvoir empécher l'aviateur
de traverser la frontiére "suisse.
Géné par un brouillard intense,
Bassanesi alla se heurter contre
un rocher, dans les environs de
Andermatt. Il fit une chute et fut
gravement blessé. La machine est
perdue.

Nous adressons au courageux
pilote nos félicitations pour son
bel exploit et formons des vceux
pour son prompt rétablissement,

Cette pacifique attaque aérienne
a déterminé en Italie une double
répercussion. D'une part, les clas-
ses laborieuses qui n'ont pas passé
au fascisme, ont repris courage;
d’autre part, le fascisme commence
34 comprendre que sa dictature

touche 3 sa fin. La police n'a réussi a mettre la main que sur un nombre
minime de manifestes. Il y eut de véritables combats dans les rues, parce que
les passants qui avaient ramassé des feuilles volantes, refusaient de les remettre
a la police. Le préfet de la police de Milan a été relevé de ses fonctions.
L'aérodrome doit a présent étre nuit et jour sur le qui-vive, afin de prévenir
une répétition | Ceci prouve combien le fascisme craint un mouvement subversif

du peuple italien opprimé.

‘La liberté est en marche. Rien ne l'arrétera plus!




“tariats

Le Congres de la F.S.|.

La [.S.1. vient de tenir son 5Héme con-
grés régulier™). Du'7 an 11 juillet, les délé-
gués des Centrales syndicales adhérentes
ont été réumnis dans la capitale de la
Suede el avec eux, a titre d'auditeurs,
une trentaine de représentants des Secré-
professionnels  internationaux.
Notre Internationale, I'L.T.F., y était re-
préseniée par les camarades Doering,
Lindley et Fimmen.

Si ce congrés, décevant a tous les points
de vue, peut avoir une importance quel-
conque pour l'avenir, il I'emprunie pres-
que unigquement au fait qu'il a déei-
dé, par 55 voix contre 30, de -transférer
le sitge du secrétariat d’Amsterdam &
Berlin. Les représentants des Secrétarials
professionnels n’ont pas eu accés dans la
commission dans laguelle cefte décision
fut préparée; on eut soin de les en écarter.
Dans la séance pléniere, qui eut a ratifier
la proposition de la commission tendant
a un transfert du siége, on eut beau s'at-
fendre a des arguments convaincants
pour motiver le transfert d’Amsterdam a
Berlin. La question semblait arrangée

. 'avance, contre la résistance énergicue

de certains, des Francais et des Belges
surtout.

Ce ne fut gu'aprés que le résultat du
vote e{it été rendu public, que nous en-
tendimes de la part des Allemands la
promesse que dorénavant tout irait mieux
4 la P.S.1. 11 faut Uespérer. En effef, cela
ne semble pas impossible, puisque les
choses pourraient difficilement aller plus
mal. Seulement, on ne comprend pas
tras bien, pourquoi 1'on pourra, a Berlin,
prendre des mesures destinées & réveiller
la F.S.1I. de sa léthargie et pourquoi ces
mesures ne pouvaient pas étre prises, on
n’ont pas été prises, tant qu’elle se trou-
vait & Amsterdam.

Bien que cela aille de so0i, nous voulons
cependant signaler en passant que les
représentants des Secrétariats profession-
nels n'ont rien eu & dire dans la décision
sur cette question qui, en fin de compte,
ne leur était pas complétement indiffé-
rente.

t**

La décision prise par le congrés, ten-
dant & charger le Bureau d’ouvrir une
enquéte concernant la possibilité et 1'op-
portunité d’'une modification de la struc-
ture de la F.8.1. qui y comprendrait les
Secrétariats professionnels internatio-
naux, fut pour beaucoup une surprise.

Le congrés des trade-unions anglais
avait présenté une proposition ten-
dant A& wune transformation immé-
diate de la structure de la F.8.L
sur la Dbase des Secrétariats profes-
sionnells infernationaux, & la place des
Centrales syndicales nationales. La Com-
mission syndicale d'Autriche avait de-
mandé que le Bureau de la F.S.1. sou-
mette au prochain congrés un projet de

*) On trouvera page 86 les résolutions adoptées
par le Congrés. :
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nouveaux statuis suivani lesquels la
structure serait hasée sur les Secrétariats
professionnels aussi bien que sur les Cen-
trales syndicales nationales. Le Comité
exéeutif de I'LL'T.I'., pius modeste et plus
modéré, avait, comme on sait, demandé
qu'une enquéte fab ouverte concernant la
possibilité d’une transformation. Sa pro-
position était la suivante :

«Le congrés de la F.S.I., siégeant &
Stockholm du 7 au 11 juillet, est invité
a4 donner mission au Bureau de la
F.S.1. d'étudier la question d’une mo-
dification de la structure sur la base
des Secrétariats professionnels interna-
tionaux et de rapporter au prochain
congrés sur la possibilité d'une pareille
transformation.»

Lors de la conférence tenue par le Bu-
reau de la F.S.I. avec les représentants
des Secrétariats professionnels interna-
tionaux, qui précéda le congres, le secré-
taire Sassenbach déclara que le Burean
repoussait de maniére unanime, aussi
bien les propositions des Centrales an-
glaise et autrichienne que celle de I'L.T.F.
Il se irouva bhientdt cue cette attitude
orgueilleuse n'était pas trop bien accueil-
lie. La conférence des Secrétariats pro-
fessionnels avait sur la question ' une
opinion quelque peu différente de celle
de la conférence, tenue & Paris, il y a frois
ans. De plusieurs cotés, la proposition

“de I'LLT.F. trouva un appui énergique.

Finalement, elle fut adoptée, par 12 voix
contre 14, dans la forme suivante :

«Le Congrés de la Fédération syndi-
cale internationale, réuni & Stockholm
du 7 au 41 juillet 4930, donne mandat
al Bureau d’étudier la question de la
réorganisation de la IFédération syndi-
cale internationale sur la base des
Secrétariats professionnels internatio-
naux ou.des Secrétariats professionnels
internationaux et des Centrales natio-
nales et de faire au prochain congreés
rapport de ses conclusions quant a la
possibilité de cette transformation et
s'il D'estime désirable.»

Votérent en faveur de la proposition,
outre les représentants de I'LT.F., les
délégués cdes secrétariats suivanis : em-
ployés et techniciens, ouvriers d'usine,
ouvriers de l'alimentation, ouvriers du
batiment, typographes, services publics,
relieurs, instituteurs, ouvriers de la ver-
rerie, litographes et travailleurs du véte-
ment. Votdrent contre, les représentants
des Internationales ci-aprés: ouvriers du
bois, ouvriers de l'agriculture, métallur-
gistes, ouvriers du tabac, peintres, dia-
mantaires, mécaniciens e chauffeurs,
ouvriers du textile, ouvriers du cuir, per-
sonnel d'hotel, restaurant ete. et ouvriers
de la chapellerie. Etaient absents : les
mineurs, les travailleurs de la céramique,
les ouvriers de la piérre et le personnel
des P.T.T. Nous avons appris que, par-

- mi ces derniers, les mineurs avaient dé-

cidé d’appuyer la proposition de I'I.T.F.

Dans la commission de rédaction, dans
lagquelle un seul représentant des secréta-
riats professionnesl fut admis, a titre
exceptionnel, afin d'y défendre cette pro-
position, de méme que cing autres adop-
tées par la Conférence des Secrétariats
professionnels — ce fut le camarade
Dcering & qui échut cet insigne honneur
-— la proposition subit une nouvelle mo-
dification, de maniére qu’'elle fut présen-
1ée au congrés dans la forme que voici :

«Le Congres de la IPédération syndi-
cale internationale, réuni 4 Stockholm
du 7 au 41 juillet 1930, donne mandat
au Bureau d’étudier la question de
P'intégration plus effective des Secréta-
riats professionnels internationaux a la
I.S.I., de faire rapport au prochain
congrés de ses conclusions ainsi que de
lui faire, le cas échéant, des proposi-
tions.n

La résolution donne moins qu'il n'a-
vait été demandé et cependant, c¢’était
peu de chose. En tout cas, elle marque
un pas en avant, fit-il modeste, sur la
voie vers une participation des Secréta-
riats professionnels & la direction de la
F.8.1. et vers des conditions organicues
plus saines dans le mouvemen$ interna-
tional. Il dépendra, d'une part de la
maniére dont le Bureau de la F.S.1.
effectuera 1'étude dont il a été chargé,
d’autre part du développement que sui-
vront les Secrétariats professionnels in-
ternationaux pendant les trois ans &
venir, de savoir si le congrés qui sera
fenu A Bruxelles en 1933, pourra arriver
& des décisions plus importantes pour
Pavenir de la F.S.I. que celle d'un trans-
fert du sidge d'un pays & un autre.

**'Il

De maniére unanime, le congres adopta
ensuite des résolutions concernanf la po-
litique économique de la I'.8.I., la pré-
vention sociale, la duréde du travail, le
militarisme et le danger de guerre et
concernant le mouvement syndical dans
les pays qui ne connaissent pas de dé-
mocratie. Ces résolutions furent votées
aprés un court commentaire de quatre
rapports gui avaient été présentés par
écrit, et aprés que les diverses commis-
sions en eussent établi le texte. Il n’y
eut pas de débats sur les questions elles-
mémes, vu que dans les séances du con-
grés, ausst bien que dans les commis-
sions, le femps faisait défaut et, ce qui est
pire, le désir et 1'intérét. Dans la commis-
sion qui eut & examiner le projet de ré-

“solution contre le militarisme et le fas-

cisme, nous avons tdché de susciter un
débat, ou du moins un semblant de
débat, sur les questions mémes. Nous
avons fait des efforts pour obtenir qu'on
examine et décide certaines mesures

-necesaires pour l'application des belles

résolutions. Bn vain. On n’avait de 1'in-
térét que pour des changements de
rédaction, insignifiants en eux-mémes.
C'est ainsi que la crainte n’est que trop




justifiée que ces nouvelles résolutions
ne seront et ne resteront — de méme
que tant d’autres adoptées par des con-
grés précédents — gu'un produit sans
valeur d'un congrés stérile et dépourvu
de toute énergie.

Il est & peine hesoin de mentionner,
pour ceux cui connaissent la Suede et le
mouvement ouvrier suédois, que 1'accueil
fait aux congressistes par les travailleurs
de ce pays fut, cette fois encore, au-
dessus de tous les éloges. '

Un appel du Parti Socialiste des Etats-Unis d’Amérique
en faveur de Mooney et Billings.

Depuis 14 ans Tom Mooney et Warren
K. Billings sont au cachot, dans une prison
de Californie, pour un crime qu’ils n'ont
pas commis. Depuis 14 ans, ils sont sépa-
rés de leurs familles et obligds de sup-
porter la torture qu’est la vie de prison,
bien que depuis de nombreuses années déja,
leur innocence ait été reconunue.

Jamais Vinnocence d’accusés ne fut plus
clairement prouvée que dans ce cas. Depuis
la condamnation de ces deux prétendus
coupables, les faits sunivants ont été dé-
couverts:

La foi en les témoins & charge contre
Mooney est complétement ébranlée. Quel-
ques-uns se sont montrés étre des par-
jures; d’antres ont avoué avoir parjuré.
Pasune parcelle des preaves qui ont amené
les jurés et le juge & se prononcer pour
la condamnation, est encore reconnue
aujonrd’hui par ce juge, par ces jurds et
par les employés chargés de la poursuite
de Taffaire, — & l'exception d’un seul —
comme étant fondée.

Le juge Griffin, quia présidé les débats,
a dénoncé les méthodes employées pour
convainere Mooney de culpabilité, en les
qualifiant de «la plus sale affaire qui ait
jamais été faite». Il se prononce fran-
chement pour le relachement de Mooney.

Le procureur général de Californie,
réclamait en 1917 une reprise de la pro-
cédure.

En 1918, la commission d’enquéte dun
président Wilson, qualifiait le procés de
«farce» et obtint que la peine de mort fiit
commnée en celle d’an emprisonnement &
perpétuité. .'

Ducan Matheson, chef de police de San
Francisco au moment des poursuites, ré-
clame la grace de Mooney.

. Mathew Brady, procureur de la pro-
vince de San Francisco, déclare que Mooney
et Billings, ayant été condamnés sur des
témoignages parjures, doivent étre graciés,
Charles Goff, mél¢ & I'enquéte an temps

du procés en sa qnalité de capitaine de

police, unit sa voix & ceux qui traitent
la condamnation de «farce» et réclame
également le relachement de Mooney.

-James Brennan, qui dirigeait I’enquéte
du premier procés, réclame la mise en
liberté de Mooney et Billings.

William V. MacNevin, le président du
jury quiprononga la culpabilité deMooney,
a adressé une requéte spéciale an Gouver-
neur pour demander son élargissement.

Tous les antres jurés encore en vie,
qui ont prononcé la sentence de culpa-
bilité, sont maintenant persuadés que
Mooney est la victime d’une terrible er-
reur judiciaire et ont demandé aun Gou-
‘Verneur sa grace.

D'éminents journalistes et rédacteurs
de journaux de Californie, représentant
diverses tendances religieuses, et desjuristes
de métier gui ont étudié le cas en question,
ont également [ait appel an Gonvernenr
pour qu’il relache Mooney.

Durant toutes les années pendant les-
quelles ce révoltant complot fnt découvert
bribe par bribe, d’urgentes réclamations
ont été adressées aux gouverneurs de Cali-
fornie, les priant de rendre justice sans
plus hésiter. N

Mais il est connu que les puissances
dn grand capital désirent que Mooney et
Billings restent encore au cachot parce
qu'ils sont «des propagandistes du mou-
vement ouvrier». Le gouverneur actuel a
méme déclaré que «lattidude de Mooney

vig-4-vis de lordre social actuel» devait

&tre envisagée dans I'examen de Sonm cas.

Il est monstruenx de voir que Mooney et
Billings restent en prison, & présent que 'on
connait la conspiration ourdie contre eutx.
Il est encore plug monstruenx qu'ils doi-
vent rester en prison, simplement parce
qne lenr «attitude vig-d-vis de Pordre
social» n'est peut-étre pas conforme &
celle des personnes qui se trouvent au
pouvoir,

Nous invitons les sections locales du
parti socialiste dans le pays entier &
organiser au mois de juillet, en collabo-
ration avec les organisations et les per-
sonnes sympathigsantes, des meetings de
protestation.

Donnez de la publicité & ces meetings!
Adoptez des résolutions de protestation et
envoyez-les & la presse locale! Transmettez-
en des copies aun Gouverneur Young & Sa-
cramento, en Californie. Ingigtez auprés des
syndicats et d’autres organisations sympa-
thisantes pour qu'ils entreprennent une
action similaire.

Il faut wettre un terme & Pemprison-
nement de ces infortunées victimes de la
justice de classe. Employez-vous dans la
mesure de vos forces pour mettre fin &
cette erreur judiciaire et pour rendre
Mooney et Billings & leurs familles et &
leurs amis ! ’

Le Comité exécutif national:

MORRIS HILLQUIT,
JAMES H. MAURER,
JOSEPH W. SHARTS,
JASPER McLEVY,
META BERGER,
ALFRED BAKER LEWIS,
DANIEL W. HOGAN,
JAMES ONEAL,
LILITH M. WILSON,
CLARENCE O. SENIOR,
Secrétaire.

Communications du Bureau.

‘Le Congrés de Londres.

Se sont annoncés jusqu'a présent pour participer
au congrés de Londres: 156 représentants d'orga-
nisations adhérentes, entre autres des Indes britan-
niques, du Canada, des Indes néerlandaises et du
Japon. '

La majeure’ partie des représentants du Continent
d'Europe se réuniront & Rotterdam otx débutera le
voyage collectif & Londres sur un vapeur spéciale-
ment loué par L T.F. a cet effet.

Ordre du jour.

Les nouvelles propositions et amendements encore
recus ont été envoyés aux organisations adhérentes
qui sont donc'a présent en possession de l'ordre
du jour complet.

Les autres documents seront expédiés en temps
voulu,

Circulaires et questionnaires.

Les organisations n'ayant pas encore répondu a
nos circulaires concernant

La représentation au congrés de Londres,

Les ‘examens psychotechniques des agents des
chemins de fer, tramways et conducteurs d'auto-
mobiles, :

Les commandes du rapport du camarade Bratschi
sur la concurrence entre l'automobile et le chemin
de fer,

Les enquétes judiciaires en cas d'accident de che~
mins de fer,

Les conditions de travail du personnel des cadres
et des services administratifs aux chemins de fer,

L'envoi d'un certain nombre d'exemplaires de
leurs statuts,

sont priées de le faire sans tarder.

Cofisations regues:

Pour 1929 :
Union des cheminots de Lettonie . . fl. 247,38
Pour 1930 :
Union des cheminots de Finlande . . fl. 40,23
Association des agents des cadres de
Grande-Bretagne . . . . . . . ., 81489
Union des cheminots d'Autriche. , . , 1256,28
Union des cheminots de Pologne . . ., 750,—
Union des mécaniciens polonais . . ,, 120,—
Pédération du personnel de la locomo-
tive tchécoslovaque . * . , , . 121,30

Abonnez-vous aux

~ ANNALES DE
L’ECONOMIE COLLECTIVE.

Revue Internationale, éditée séparément en lan-
guesfrangaise, allemande, anglaise et espagnole
Directeur; Edgard Milhaud
Professeur a "Université de Genéve

Les Annales de I'Economie Collective paraissent
quatre fols par an, en numéros de 96 pages in-
octavo, Des abonnements de propagande sont établis
pour les organisations ouvriéres et, par leur inter~
médiaire, pour leurs membres, avec une réduction
de 40 %, c'est-a-dire au prix de 15 francs suisses,

Adresse: 8, Rue Saint-Victor, Genéve.
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gen qqui,

projet prépard
pour les dispositions sur la représentation
du personnel; ces négociations eurent
lieu entre l'administration des chemins

La lutte des cheminots autrichiens (lI).
Le nouveau projet de loi sur les chemins de fer fédéraux.

Les débals au Parlemend.
L’examen en premiére lecture du pro-
jet de loi sur les chemins de fer fédéraux

— ajourné a cause de la nécessité do

nommer un nouveaun ministre du Com-
merce et des Communications — eut lieu
au Parlement le 2% juin. Les porte-pa-
roles du parti socialiste, le Dr. Ellenbo-
en 1897, s’employait déjh au
Parlement en faveur des cheminots a
propos de la dissolution de leur organisa-

tion ordonnée par les autorités, et les

députés Weiser et Scheibein, venant
des milieux des chemins de fer, soumi-
rent le projet & une critique impitoyable.

Les effets ne se firent pas attendre. Il
est vrai que le projet fub rénvoyé a la
Commission des transports, présidée par

le camarade Ellenbogen, mais cette com-
mission ne fut pas convoquée. Il y eut,
par contre,

des négociations — deman-
dées par lorganisation — au sujet du
par le gouvernement,

de fer, I'organisation des cheminots et le

ministre.

Le projet - gouvernemenial sur la repré-
sentalion dw personnel,
Le projet du gouvernement sur la re-

présentation du personnel prévoyait la
suppression de la représentation propor-
tionnelle et.de I'immunité des délégués

du personnel. Le systéme d’élection prévu

visait apparemment & privilégier la mi-
norité. Les sessions des cing commissions

du personnel auprés des cing directions

régionales et de la commission des ateliers

4 créer, devaient se réunir pendant les

heures de loisir des délégués. Le projet

prévoyait pour le Conseil central des re-
présentants du personnel les attributions
suivantes :

1’ Le droit de conclure des accords
concernant les questions au sujet
desquelles. le projet de loi ne pré-
voyait pas une réglementation par
voie légale ou par voie de décret.
{Le droit de conclure des accords
ne s'étendrait donc pas aux dispo-
sitions relatives au statut, & la pen-
sion ef a la ropresenta’olon du per
‘sonnel.)

2 Le droit de donner des préavis au
sujet des dispositions réglementant
les heures de service et de repos eb
au sujet de la procédure diseipli-
naire.

3' Le droit de collaborer pour le main-
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tien de la discipline dans I’ explmta-
tion.

Pour liquider les guestions restées en
suspens, un tribunal - d'arbitrage serait
désigné, composé de trois membres de la
Commission centrale du personnel, trois
membres de la direction générale, plus
un membre du Conseil d’administration
qui ferait fonetion de président. Les dé-
cisions de ce tribunal auraient legalement
une valeur décisive. '

Les négociations.

Se frouvant en face de ce projet de loi
vraiment inadmissible, 1'organisation
réussit & obtenir que le réglement actuel

_sur la représentation du personnel fdf

pris comme base, pour l'établissement du
nouveau texte el que 'administration des
chemins de fer f0t invitée & proposer des
amendements & ce réglement, Au cours
des négociations qai eurent lieu sous la
présidence du ministre du Commerce, on
put obtenir que la représentation propor-
tionnelle serait maintenue, que 1'im-
munité des délégués du personnel et
I’exempiion du service pour les délégués
du personnel auprés des directions régio-
nale seraient rétablies, et que le fribunal
d’arbitrage n'aurait & s’occuper que de
litiges découlant de l'interprétation et de
I'application des réglements. Ln ce qui
concerne les attributions de la Commis-
sion centrale des représentants du per-
sonnel, il ne ful cependant pas possible
de réaliser un accord. Il est vrai que le
gouvernement avaif renoncé a 1'énoncia-
tion des droits des délégués du personnel,
originairement prévue dans le projet de
loi, et. consenti a4 donner suite & la propo-
sition de [D'organisation qui tendait &
maintenir le texte actuel des dispositions
sur la représentation du personnel en
énongant simplement les questions pour

lesquelles la collaboration des délégnés -

du personnel serait & 1'avenit exclue. T1
est vrai que l'organisation avait fait la
concession qu’elle se bornerait & 1'avenir
dans les questions de la désignation
d’agents pour occuper des postes vacants,
de la titularisation ef des mutations, &
un controle efficace des mesures prises
par 'administration. Toutefois, les négo-
ciations échousrent sur la guestion du
«plan des fonctions», au sujet duquel
I’administration refusa d’admettre la col-
laboration de représentants du personnel
fout en l'admetftant & nouveau pour la
fixation des tours de service et pour la
question. des facilités de circulation.
Dans la cuestion des pensions, l'orga-

nisation avait obtenu que le texte du
projet de loi, disant : -

«Les prescriptions existantes relatives
aux pensions dont peuvent bénéficier les
agents des chemins de fer fédéraux, reste-
ront en vigueur, aussi longtemps qu’elles
n’auront pas été¢ modifiées par la loi.ou
par un accord entre l'entreprise el les
représentants du personnel,»
fat remplacé par le lexte que voici :

«Les prescriptions existantes relatives
aux pensions & accorder aux agents des
cheming de fer fédéraux, resteront en
vigueur, mais pourront &tre modifiées
par accord entre 'entreprise et les repré-
sentants du personnel. Un pareil accord
devra &tre approuvé par le gouverne-
ment.»

I’organisation avait réclamé en outre
gu'avant la liquidation du projet de loi,
le gouvernement fasse au Parlement une-
déclaration disant qu'il mettrait immé-
diatement en vigueur, par voie de décret,
les prescriptions sur la représentation du
personnel au sujet descquelles un accord
était intervenu. L'organisation demanda
aussi que la loi contienne une disposition
suivant laquelle le nouveau réglement
sur la représentation du personnel ne
pourrait étre modifié a l'avenir que par
la voie d'un accord entre 1'entreprise et
le Conseil central du personnel. Il était
nécessaire de demander cette garantie car
autrement la possibilité aurait subsisté
d'une modification 4 tout moment du
reglement sur la représentation du per-
sonnel, mis en vigueur sous forme de
déeret, par un nouveau déeret (c'est--
dire par le gouvernement seul).

L'accord n’est pas réalisé, la liquidation
parlemeniaire est ajoumée jusqu’'a
l'aulomne.

Avant que la question sus-visée it}
tranchée, les négociations concernant la
question de la collaboration des délégués
du personnel au «plan des fonctionsy
avaient abouti & une impasse. Le gouver-
nement souleva alors la question du pro-
jet dans’ la Commission parlementaive
des transports, dans laquelle le dirigeant
du parti socialiste, Otto Bauer, exposa
de fagon convamcante Ia répugnance que
ce projet de loi inspire aux travailleurs.
Le gouvernement sentit que sa.position
était. faible. Le temps pressait pour clo-
turer la session législative du printemps
qui, suivant la constitution, ne peut pas
durer au deld du 15 juin, limite qui avait
aéja. été dépassée de plusieurs semaines,

Le projet de loi sur les droits fiscaux
au sujet duquel le gouvernement avait
subi échec sur échec — le retrait de la
taxe projetée sur les farines avait été
suivi par celui de I'augmentation de la
taxe sur le chiffre d'affaires — demandait
instamment & 8tre liquidé. C'est ainsi
que-le gouvernement décida d’ajourner
jusqu’d Tautomne, l'examen du projet
de Ioi sur les chemins de fer fédéraux.

La premiére attaque a par conséquent
été dcartée. La lutte décisive sur 1e statut
des cheminots d’Auiriche sera livrée cetL
automne.
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Le chef d’équipe: «Je crois que vous n'avez
pas besoin de sentinelle de sécurité.»

Le résultat.
(The Railway Review.)

La sécurité au service de la voie.

Dansg le numéro d’avril nous avons
commencé une série d’articles sur la
question . exirémement importante de la
séeurité au service de la voie. Nous ha-
sant sur des chiffres statistiques relatifs
& la Grande-Bretagne, nous avons c‘her-.
ché & démontrer combien le nombre
d’accidents qui se produisent dans ce
service est grand et combien il est né-
céssaire, dans l'intérét des travailleurs,
de mettre tout en ceuvre pour empécher
ces accidents ou du moins pour en ré-
duire le nombre. Dans d’autres pays, la
situation & cet égard n’est pas beaucoup
meilleure, :

Dans l'exercice 1926, les cheming
de fer allemands employérent environ
102.000 agents au service de l'entretien
et de la surveillance de la voie, En
dépit des mesures prises pour la sécurité
des travailleurs, les accidents suivants se
sont produits: *)

Fonctionnaires et employés.

19251926 1927 1928 19292
accidents mortels 36 34 26 28 3H
accidents non mortels 17 11 17 30 33

Ouvriers.

accidents mortels 69 82 89 90 63
accidents non mortels 89 88 132 82 97

Total des ace.
mortels

Total des ace.
non mortels

105 116 115 118 98

106 97 149 {12 130

En mettant que les agents de l'en-
tretien de la voie soni affectés par 76 %
de ces accidents, on arrive & la conclu-
sion ‘que voici: pendant les 5 années
écoulées (1929 n’entre en ligne de compte
que pour 9 mois) environ 414 ouvriers et
employés ont été tués et environ 444 ont
été blessés. Ceci signifie qu’en moyenne,

1} Les chiffres ont trait aussi bien au personnel
de l'entretien de la vole qu'a celui de la surveil-
lance de la voie; on peut cependant supposer que
les agents de I'entretien de la voie y sont pour a
peu prés 75 Ofp

%) Jusqu'a septembre y compris.

prés d’'un agent sur mille est tué et
qu'un est blessé au service de 'entretien
de la voie. ' v

Les statistiques allemandes — fait cu-
rieux — ne donnent aucun renseigne-
ment sur les causes des accidents, de
méme que sur les suites des blessures.
Bien que les chiffres soient en eux-mé-
mes déja assez élevés, on peut affirmer
cque le nombre des accidents qui se pro-
duisent effectivement est plus grand en-
core, car le systeéme appliqué en Allemagne
pour les relevés statisticques de cette na-
ture ne permet pas de mentionner fous
les accidents qui se produisent. Un ac-
cident n’est considéré comme mortel que
lorsque 1'accidenté meurt dans les 24
heures apres 1'accident, tandis que par
exemple en Angleterre tous les accidents
ayant des suites mortelles pendant la
période sur laquelle porte la statistique,
sont mentionnés comme accidents mor-
tels. Il en est de méme pour les blessu-
res : sont mentionnés comme étant hles-
sés en Allemagne, uniquement les tra-
vailleurs dont la blessure détermine une
incapacité au travail d’au moins quinze
jours, tandis qu'en Angleterre une inca-
pacité d’au moins un jour fait figurer un

accident parmi les accidents non mortels.

11 existe en Allemagne toute une série
de prescriptions pour prévenir les acci-
dents au service de la voie. On place des
sentinelles de sécurité qui surveillent la
vole et qui sont chargées d'avertir les
équipes lorsqu’un train s’approche. Les
chefs d’équipe sont responsables de la
sécurité des équipes placées sous leurs
ordres. BEn' dépit de ces mesures, le
chiffre des accidents est tres élevé et le
tableau reproduit ci-dessus montre clai-
rement que le chiffre tend plutdt & aug-
menter gqu’a diminuer,

 S8i le nombre des accidents augmente,

la faute s'en trouve évidemment dans
d'autres causes qui contrebalancent les
avantages des mesures de sécurité. Il y
a, par exemple, certaines dispositions
restrictives qui permettent de ne placer

gu'une seule sentinelle lorsque «les cir-
constances sont particulierement favora-
blesn ou qui autorisent, dans des cas
spéciaux, le chef d’équipe a monter lui-
méme la garde. Il y a en outre les con-
séquences funestes du systeme des salai-
res aux piéces. En’ Allemagne, ce syste-
me existe depuis 1926 ‘daps le service
de l'entretien de la voie. La statistique
ci-dessus en indigue les conséquences;
tandis qu'en 1925, 69 ouvriers furent
tués, le nombre des accidents mortels
avait monté en 1926 & 82 et ce mouve-
ment ascensionnel continue, Ce n’est pas
encore tout : la Reichshahn a l’intention
& présent d’introduire égalegment un
systéme. tendant & «intéresser les chefs
d’équipe aux travaux effectués par leurs
ouvriersn, en d'autres termes, il vise &
pousser les chefs d’équipe & réclamer un
travail accru de leurs subalternes. I1 est
superflu de signaler les éléments cde dan-
ger que comporte un pareil systéme, non
seulement pour les ouvriers, mais encore
pour l'état de la voie ol ils travaillent,
Dans le domaine moral, il ne peut égale-
ment avoir que des conséquences défavo-
rables; le désir et la tendance de presser
et de pourchasser ses subalternes tendra
a augmenter 1'écart qui existe entre les
ouvriers et leur chef,

La manie des économies qui régne
auprés de différentes administrations
des chemins de fer — et également en
Allemagne — est également cause d’acci-
dents. Le service d'une sentinelle de sé-
curité comporte de grandes responsabili-
tés et demande par conséquent une cer-
taine aftention, particulidrement lorsque
la visibilité est insuffisante & cause de la
conformation du terrain ou des condi-
tions climatiques. Une petite négligence,
le fait de remarquer trop tard I’approche
d'un train, peut avoir des conséquences
incalculables. C’est pour cette raison que
la séeurité se trouverait certainement
augmentée, si les sentinelles étaient plus
souvent relayées. Toutefois, on ne songe
qu'd faire des économies, sans penser
que souvent la vie des travailleurs «st
inutilement exposée & des dangers.

.
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Les délibérations patronales de‘Madrid.

Quand on tente de se faire une idée du
caractére el de la portée des travaux du
Congres international des .chemins de
fer, on est enclin & répartir les vingt
points de 1'ordre du jour sur les quatre
.groupes suivants :

A. Questions techniques.

I Emploi du béton et du béton armé
dans les chemins de fer.
II. Résistance des rails & la rupture

et & 1'usure.
Sollicitations statiques et dyna-
migues des ponts-rails.
V. Locomotives de types nouveaux.

III.

VI. Perfectionnements des locomoti-
" ves & vapeur & piston.
VIIL. Locomotives électriques pour la
grande traction. ‘
VIII. Voitures entierement métalliques.

X. Moyens a utiliser dans les gares
de triage pour régler la vitesse
des véhicules débranchés.

XI. Signalisation. ]
XIX.  Electrification des lignes secon-
daires.
XX. Automotrices.
B. Questions d’économie dans1'exploi-
tation,
V. Perfectionnements récents dans

T'outillage mécanique et 'orga-
nisation rationnelle de l'entre-
tien des voies.

XII. Procédés de traction économicues
& employer dans des cas parti-
culiers,

XIV. Emploi de moyens mécaniques

destinés & simplifier les travaux
de statistiques et de comptabi-
lité.

XVIII. Perfectionnements dans 1’équipe-
ment des voies de lignes secon-
daires.

C. Questions économiques touchant les
transports.

IX. Relations des chemins de fer avec
les ports de mer.

XIII. Concurrence des transports aulo-
mobiles sur roules.

XVII. Chemins de fer de pénétration.

D. Questions de politique sociale.

XV.  Participation dw personnel au
rendement et aux bénéfices.
XVI. Méthodes adoptées pour I'instriuc-

tion dwu personnel de loules ca-
légories. ) :

Nous ne pouvons ni reproduire, ni com-
menter les vingt décisions prises au sujet
de ces questions. Toujours est-il que les
conditions de travail des cheminots sonf
exposées & étre influencées, de maniére
directe ou indirecte, favorable et ls plus
souvent défavorable, par la majorité de
ces déeisions. Les trois points que nous
avons soulignés, figuraient également &
l'ordre du. jour de la Conférence con-
voquée par I'LT.F. Les vues du person-
nel organisé sont connues. Quelle est
done 'opinion des patrons & leur sujet ?
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Le point de vue patronal sur la ques-
tion de :

la concurrence des transports automo-

biles
est exprimé en 14 longs paragraphes. On

peut y lire: *)

«1® L'importance croissante des trans-
ports automobiles sur route et leur con-
currence avec les transports par rail exi-
gent, dans lintérét public, une appré-
ciation juste de leur valeur respective
dans I'ensemble des communications et
une coordination de leurs services.

Pour atteindre ce but, il est indispen-
sable que 1'on modifie le régime actuel
des entreprises de transports automobiles
gui conduit dans la plupart "des pays &
une situation privilégiée vis-a-vis des che-
mins de fer, que les transports automo-
biles supportent entiérement. ceux des
frais de la route dont ils sont la cause,
les responsabilités civiles et commerciales
dtiment gagées et les prescriptions con-
cernani la durée du travail, enfin que les
charges publiques pesant sur ces deux
modes de transport soient également ré-
parties.»

«2° Le régime de libre concurrence, ad-
mis dans quelques pays, ou l'autorisation
de pure forme donnée aux lignes régu-
lieres d’automobiles, sans égard aux com-
munications existantes et sans garantie
suffisante -de responsabilité civile des
transporteurs, ne représente aucun avan-
lage au point de vue de U'intérét public.n

Les «conclusions» examinent ensuite
les avantages qu’offre l'automobile, les
pertes infligées par la concurrence aux
chemins de fer, les améliorations appor-
tées au service des chemins de fer, les
expériences des Compagnies ou admi-
nistrations exploitant elles-mé&mes des
services automobiles ou participant finan-
cidrement & des entreprises de transport
sur routes, les résultats de la politique
des tarifs dirigeé contre 'automobile e}
I'inégalité des obligations légales et régle-
mentaires imposées aux deux modes de
transport. Elles aboutissent aux constata-
tions que voici :

«13" Le transport automobile sur route
a enlevé aux chemins de fer le monopole
des communications économiques et rapi-
des qu’ils possédaient entre les localités
desservies par eux. La réglementation
légale des chemins de fer actuellement en
vigueur dans différents pays ne tient pas
compte du profond changement survenu
dans leur situation & cet égard. Il seraif
nécesaaire d’atténuer la rigueur actuelle
de cette 1égislation, qui est une des cau-
ses principales du succes d'une concur-
rence trop souvent nuisible & 1'intérét
public, et d’assouplir les tarifs des che-
ming de fer de maniére & mettre ceux-ci
sur le méme pied que les transports rou-
tiers et & faciliter 1'étroite collaboration

*) Nous citons le «Journal Quotidien» officiel du
Congrs,

des voies diverses au profit de I'intéradt
public.»

Le congrés n'était cependant pas com-
plétement aveugle pour les péchés d’omis-
sion des chemins de fer, ce qui est con-
firmé par les lignes suivantes :

«14" Les renseignements fournis par les
administrations participant au Congrés
et d'autres documents prouvent que la
concurrence des fransports automobiles
sur route, trés aggravée sur certains
réseaux par suite de circonstances locales,
a pu éfre atténuée sur d’autres réseaunx
par I'accélération et 'amélioration des
transports sur voie ferrée, par 1’organisa-
tion de lignes .réguliéres d'automobiles
constituant des services annexes et des
services mixtes de transport direct, ainsi
que par d'autres mesures techniques et
tarifaires des administrations de chemins
de fer, appuyées par des mesures régle-
mentaires gouvernementales.»

Enfin le congrés a émis l'espoir que
le transport -automobile sur route, con-
venablement coordonné, deviendra un
puissant auxiliaire des chemins de fer,
aidant & compléter et & développer les
communications au profit de I'intérét
public.»

On. remarquera qu’il est souvent ques-
tion, dans les conclusions patronales, de
I'intérét public. Cet intérét n’est vu cepen-
dant qu'a travers les intéréts économiques
privés. Le congrés n’a pas su s'élever a
des conceptions d’économie collective. I1
ne demande donc pas 1'organisation d'un
seul grand service des communications
d'utilité publique, mais seulement une
correction, de conception capitaliste, des
conditions actuelles.

Participation du personnel au rende-~
ment et aux bénéfices.

Les patrons se sont heurtés a des diffi-
cultés de définition en abordant la dis-
cussion de cette question. Il est leur est
apparu bientdt que les questions intéres-
sant la politique sociale sont frés compli-
quées et qu’on ne peut pas toucher & un
point sans se soucier des répercussions
sur l’ensemble. Vu qu'il n’entrait pas
dans leurs intentions premigres de discu-
ter la " politigue -du personnel pure et
simple, mais seulement un chapitre de
cette politicque, les rapporteurs s’étaient
imposé des restrictions, toutefois, chacun
d’une autre fagon. Il en résulta l'impos-
sibilité de traiter la cuestion; on se mit
d’accord pour la remettre & 'ordre du
jour de la prochaine session aveg le titre :
«Participation du personnel aux résulials
d’exploitation sous les différents aspects
que présente le probleme du tratiement
du personnel d'aprés les principes mo-
dernes.n A cette fin, il fut déclaré que la
coopération harmonieuse et, autant que
possible, compléte du personnel doit étre-
recherchée par :

«1° Des moyens d’intéresser le person-
nel aux résultats partiels ou glo-
baux de l'exploitation.




«2° Lia collaboration . du personnel a
I’exploitation (institutions de délé-
gués, systémes de suggestions, eic.).

«3° Des moyens d'attacher le personnel
au réseau (ceuvres sociales, retrai-
tes, logements, ‘maladies, etc)

«i® L) 1nstrucuon professionnelle.n -~

On voit gque les patrons sont d’acecord
sur le principe. -

L'iostruction du personnel,

1° 11 est recommandé aux administra-
tions d’examinér convenablement les can-
didats avant de les admettre au service et
de faire usage dans une plus grande me-
sure d'examens psychotechniques.

2' Lors " de changements d’emploi
par suite de mutation on de promo’mon
les agents doivent é&tre préparés & leur
nouvelle activité par une instruction pra-

“tique et théorique, 4 donner selon des
méthodes reconnues appropriées.

3" 11 est souhaitable que les agents en
service regoivent une instruction réguliére
et méthodique. «Dans ce but, on utilisera
soit la méthode du stage, soit celle des
dcoles professionnelles, soit celle de l'in-
struction sur place en utilisant notam-
ment des wagons-écoles, des projections
et le cinématographe. . . Il sera particu-
lisrement recommandé d'instruire Ies
agents qui travaillent isolément, et d’au-
tre part, de donner un enseignement
pratique concernant les mesures & pren-
dre en cas d’accident.»

«%&" J1 sera recommandé également de
soutenir, selon les possibilités, les insti-
tutions privées deéstindes & 1'instruction
des employés. L’attention sera également
attirée sur l'instruction par correspon-
dance avec laguells certaines administra-
tions ont obtenu de bons résultats.

5° Enfin, la possibilité doit 8ire donnée
aux employés d’élite de montrer leurs
aptitudes de discernement et de com-
mandement en vue de leur élévation aux
postes supérienrs.»

On cherche en vain dans la décision du
congres patronal, 'exposé clair des insti-
tutions & créer, exposé que I'on peut trou-
ver dans la résolution et les théses pré-
sentées 4 la conférence de 1I'l.T.F. Alors
que la collaboration du personnel faisait
T'objet d'un point spéeial de 'ordre du
jour, une occasion des plus opportunes
pour -s’exprimer avec appréciation au
sujet - de cette collaboration et de lui
assigner ' un champ d'activité trés bien

- approprié, a été mancguée. -

L'L T. F. au Congrés patronal. -

Le président de I'I.T.F.; le camarade
Cramp, prit part au congrés en qualité
de délégné gouvernemental. Il eut I'ocea-
sion de prendre part ‘aux' débats sur les
trois questions. L’adoption de deux amen-
dements présentés par lui, prouve qu il
est intervenu avec adresse.

Dans la Railway Review, 'organe de
1'Union nationale des cheminots’'de Gran-
de-Bretagne, Cramp donne ses impres-
sions du congras. 11 les termln(, par cette
remarque : .

«A un moment donne j étals quelque

peu sceptique quant a 1'utilité du congrés
patronal, mais 1’expérience m’a convaineu
gue dans le domaine de la technique,
d’heureux résultals peuvent étre obtenus

en permettant aux hommes d’apprendre
Tun de

‘Tautre, de faire de leur savoir
un bien commun. ‘ _ .
. Les communications internationales
s’étendent tous les jours, les transports
internationaux s'améliorent continuelle-
ment; la discussion impartiale de problé-
mes communs n’est que bénéfice pour la
bonne entente dans les relations interna-

tionales.»

Rigueurs judiciaires contre
les mécaniciens belges.

Le 17 avril 1929, le rapide Paris-Am-
sterdam prit en écharpe & la bifurcation
de Hal (Belgigue) un train de marchandises.
La catastrophe causa la mort de douze
personnes. D’aprés les declarations du per-
sonnel de la locomotive (le chef de train
fut tné), le signal avertissenr indiguait
«voie libre» alors que le signal couvrant
la bifarcation était «d Parrét». Alors qu’il
a été prouvé que la discordance entre les
deux signaux était possible, alors que la
compagnie, n'étant pas en mesure de rejeter
la responsabilité de la catastrophe sur le
personnel de la locomotive, a Jaigsé le mé-
canicien & son poste et promn le chaunffeur
aun grade de mécanicien, le tribunal cor-
rectionnel vient de condamner le mécani-
cien & 18 mois de prison sans sursis.

Le ler mars 1930, un train de voya-
geurs prit en écharpe un autre train de
voyageurs en gare de Jette (Belgique).
I’accideut n'eut- pas de suites sérienses,
Le mécanicien déclara que la forte sur-
charge des voitures de tdte avait causé
un fonctionnement irrégulier des freins
qui avait empéché Yarrét du train aun
moment voulu. Cette atfirmation n'a pas
pu &tre contestée. En dépit de cela, le
mécanicien a été condamné & un an de
prison.

Il a été interjeté appel cont1e les deux
jugements,

Le Syndicat National des cheminots
belges proteste avec véhémence contre ces
arréts, «Nous protestons surtout — éerig
Porgane du Syndicat — contre le fait que
les juges, en ordomnant l'arrestation im-
médiate, Se montrent encling & considérer
nog mécaniciens comme des bandits de
grand chemin. Un' tel jugement est une
insulte & la dignité des travaillenrs»,

Le journal établit ensnite une compa-
raison entre la condamnation des deux
mécaniciens et celle d'un noble ayant
causé, en état d'ivresse, la mort de troig
personnes dans deux accidents d’antomobile.
Pour le premier accident, il fut con-
damné 4 une amende et pour le second
4 six mois de -prison.

On attend un jigement plus réfléchi de
la Cour d'appel.. «A defaut, de cela, il
pous faudra bien marquer devant I opinion
pnbllque mnotre volonté de ne plus’ voir
les mécaniciens traités comme des erimi-
nels on’ des bandlts»

Lettre de Bulgarie.

Il existe aux cheming de fer de I'Etat
bulgare une caisse d’assurance d'un carac-
tére pen habituel. La caisse est alimentée
par les contributions obligatoires des agents
et par des prélévements sur les recettes
d’exploitation. Elle sert des indemnités
aux voyageurs victimes d’accidents dont
la responsabilité retombe sur les chemins
de fer, des secours aux cheminots victimes
d’accidents dun travail, des indemnités aux
familles de voyageurs tués dans des acei-
dents, des secours aux familles de che-
minots décédés par suite d’aceidents dn
travail ou de maladie contractée en ser-
vice, des gratifications de fin de carriére
accordées lors de la mise & la retraite ef
des récompenses aux agents et particuliers
ayant prévenu des accidents ou des volg
ou ayant fait preuve de grand courage.
Ce n’est pas tout. La loi régissant le statut
des serviteurs de I'Etat stipnle: «Les ser-
viteurs de I'Rtat et des institutions régies
par I'Etat, peuvent toucher des primeset
tantiémes dont le montant dépend de la
production et des bénéfices...» Lia caisse
d’assurance est l'instrument d’exécution de
cette disposition légale; elle paye des
prlmes, dont la moyenne mensuelle est de
400 & 500 levas par agent, ,

La caisse a en outre engagé des capi-
tanx dams la construction de logements,
d'établissements sanitaires et d’écoles.

La gestion de la caisse est confiée &
un Conseil d’administration de 22 hauts
fonctionnaires et de 11 représentants du
personnel. Leg représentants du personnel
ont é&té élus pour la premidre fois dans
la semaine allant du 19 an 25 mai der-
nier. Les listes de candidats foisonnaient
et nous croyons que la Direction générale
n’éfait pas étrangére & ce phénomeéne.
Partout, des fonctionnaires, et plug par-
ticuliérement des ingénieurs, étaient placés
en téte de listes 4 caractére local, Une
organisation dissidente eut également1'hon-
neur d’avoir en téte de liste un ingénieur,
non affilié a V'organisation, bien entendu,

Les valets de la haunte bureaucratie ont
subi une cinglante défaite. L'Union des
cheminots bulgares a obtenn 9886 voix
sur 15.648. T.es voix de ses adversaires
camouflés et avoués étaient si bien épar-
pillées, qu’ils n’ont pu enlever que 'unique
mandat dn service des constructions ol
I'Union ne recueillit que 12 voix sur 293.

Le résultat de cette élection était si
désagréable 4 la Direction générale, qu'a
la premiére réunion du Conseil, ses repré-
sentants firent fi dela plus élémentaire cour-
toisie et ne serrérent pasla main aux délé-
gués du personnel. Grand bien lenr fasse!

‘Nous avons seulement 4.600 membres.
Plus de 5.000 cheminots non affiliés &
I'Union Ini ont exprimé leur sympathie
et leur conflance. Cette élection confirme
une fois de plus le fait que nos difficul-
tés de . recrutement syndical sont princi-
palement d’ordre matériel. Nous nous pré-
parons & donmer un bon eoup de collier ait
eours de l'antomne et de I'hiver prochams

. : N. Issaleff,
Secrétazre dé U'Union des cheminots bulgar es.
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ans 1e but a a.ttu'er ‘attention du.pt-
Blic sur uni- autre que- 'aspect habituel
du probleme des franisporis et «afin' de Tui
permettre de Jetu' ‘un-coup d’ osil sur les
conditions de - vie* et de iravail de céux:
dont Veffort: fait fonctionner™ {out’1'im-
mense mécanisme des transports, ILT.F.
& décidé de- participer A PEiposition’ in+
terhationale de Transport et de Tourisme
g a heu 4 Pomzan du 6 juillet-aw 10
aolit 1930 "Lge ‘objets -exposés, ‘quifde
sont pas* nombreux, " mais eloquents én
eux-mé\mes informent pour commencer
le -vigitéur- sur I'importance ‘et'l’ extnnsmn
de PLT.R. ‘1ls traitent ensuite d’un’cer-
tain nombre de problemes d’actualité
pour ‘les QUVFiers des transports, tels que
la mtlonahsd,tlon aux chemins de fer, la
guestion 'de’ lattelage automatique e‘n la
rétribution” et les heures 'de travail - des
gens: de mer, guestions représentées au
moyen de graphiques. Dans 'le’ choix "du
systéme on i 'visda &lre aussi clair et
‘aussi explicite’ que possﬂ)le toub en cher-
chant & éviter la monctonie.
© Sur la mappemonde (gravure 1.) aux
‘rectangles rouges, qui représentent les
organisations- adhéréntes, on peut voir
gquau ier janvier 1930, 93 organisations
de 36 pays différents, comptant un effec-
tif - total de 2 millions 1/4 de membres,
faisaient partie de I'L.T.F. Des deux cotés
de la carte sont groupées les en-tétes des
organes publids par les groupements ad-
hérents — plus de cent en nombre —
classés suivant les professions, de manidre
a4 faire - ressortir  pleinement  toute la
diversité des nations réunies dans I'LT.I.
o a o SR :
Deux tableaux-traitent de la rationali-
sation aux chemins de fer; ils sont hasés
~l'un et I'autre sur des calculs concernant
le rendement d’un cheminot- dans les

‘années 1928 a 1928, rendement exprimé

en voyageurs-kilomatres, frains-kilome-
tres et tonnes-kilomstres. Les caleuls ont
été limités - & neuf des principaux pays
ferroviaires. On peut cependant affirmer
gu'un apergu- analogue donnerait, pour
les autres - pays, une image & peu prés
semblable Le prermer des tableaux (gra-
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vure 2.) donne un apercu comparatif sur

le rendement par unité de personnel
dans les différents pays. Il ne s'agit pas
ici d’un paralléle entre pays, vu qu’'a
cause de la diversité de la composition
du personnel des chemins de fer, une pa-
reille comparaison n’est pas posmble Les
chiffres ont été obtenus par une division
des chiffres d’exploitation par le nombre
total des unités. du personnel. On avaib
compris dans ce nombre, & part le
personnel,  d'exploitation  proprement
dit (gares, trains, et machines), le
personnel des services administratifs et
de l'entretien ef de la surveillance de la
voie, de méme que celui des ateliers,
" Le mouvement ascensionnel nettement
marqué du rendement. par unité, -indique
clairement les conséquences des mesures

de rationalisation .qui permettent un€

intensification duv trafic avec un’person-
nel réduit ou, dans le cas le plus favora-
ble, égal, D&ns certalns pays, ce proces-
sus s'accomplit d’ une maniere vraiment
radicale. On n’a qu’a considérer” par
exemple
personnel des chemins de fér ont passé
de 191.942 en . 1926 - & 160.93t en 1927,
pout remonter un peu ‘ensuite, il est vral
(4°162.683), mais on le ch1ffre d’explox-
tatlon monte cqn31dérab1ement & savoir
de 16.576 millions . de tonnes-kilométres
en 4926 4 48.353 en 1927 et & 21.872 en
1928.° On constate la méme courbe pour
le nombre des voyageurs- kllométres et des
trains-kilométres. Prenons encore la

- Suisse ou les effectifs du personnel bais-

sent de prés de 1.000 unités par an et'ol
le chiffre des tonnes-Kilomeétres monte en
méme temps de prés de 200 millions. Ces
tendances se constatent, dans.une mesure
plus ou roins grande, dans tous les pays.
Le tableau ci-contre, ‘donnant les é¢hiffres

F. & I’Exposition

‘la Pologne ou les effectifs du-

internationalg

’l

s Effectif dut

PAYS Année p;;o;m;‘é

1926 108.967

Belgique. . . . . 1927 . 98,014
1928 100 051

. S 1926 707.570 .

Allemagne . . . . 1927 704.016
(| 1928 | 700663

1926 322.731

France*) . . . . 1927 317.743
1928 315,456

1926 590,878

. Grande-Bretagne. . 1927 .651.015
: ‘ 1928 646,991
1926 "168.886

Ttalie. . . . . . © 1927 168,507
L ' 1928 166.411
1926 191.942

Pologne . . . . . 1927 160,981
' 1928 162,683

‘ 1926 | + :.82.509

Sudde. » . . . . 1927 31,798
- 1928 30.966

1926. 34,188 |

Suisse. . . . . . 1927 33.457 |
' ‘ 1928 32.880
1926 164.234 |

Tchécoslovaquie . 1927 162,114 !
1928 162.304

*) Les données relatives au P, L, M, et P. O, font dife

pour les pays dont il s'agit, offre les meil-
leures possibilités de comparaison (les
chiffres ont 6té empruntés aux statistiques
publiées par 1'Union internationale des
chemins de fer.) : .

On constate, il est vrai, que ca et 13,
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C L o o ' pratique des  compressions des effectifs L
qui — chose caractéristique — se font RN
surtout aux dépens du personnel d'exploi- F
tation. Le recul constant du nombre des o
fonnes-kilomeires fait cependant que le’
readement par unité descend méme pour i
cetle calégorie dit personnel. Malheyreu-
sement les données sur le nombre de
voyageurs-kilometres” parcourus, hous
fon{ défaut. On peut cependant supposer,,
en considérant le fait — que nous frou-
vons ailleurs — que le mouvement des
étrangers en Ifalie a baissé en 1929 d’en-
viron 28 % en comparaison de 1927, que
le chiffre de .voyageurs-kilomeétres y- a
égalemeént fléchi.

Le deuxidme tableau {gravure 3.) éta-
blit, au sujel de la méme question, un pa-
ralléle entre différents pays. Pour les
calculs qui ont servi de base & ce paral-
léle, il n’a ét6 pris que le personnel
d’exploitation proprement dit (service
des gares, trains, et machines, a 'exclu-
sion des ateliers). Evidemment cette
limitation n'influe guere les résultals,

Deux autres fableaux se rapportent &
la question de l'attelage automaticque. Vu

j tres états de crise. Le recul du chiffre
| Pusonnel des trains | Voyageurs-km. i o | Tonnes-km.  des {onnes-kilometres cue 'on constate « e indapan pro 8,000,000 Zugmaien (| MleiS00 e
s ot machines | en millions en millions o ‘gpade en 1928, doit dtre attribué a la
B grande gréve des mineurs de ce pays qui : w
71.625 6.184 75 8.272  dura plusieurs mois. Les fluctuations
63.210 -5.780 70 8.923 dans l'économie francaise se reflétent & Wﬁ‘ﬁ’ﬁ‘?ﬁﬁ’ﬁ’ﬁﬁ'ﬂ’ﬂgg AR "
63.074 6.270 70 . 1 888D leur tour dans les fluctuations que nous IRAARARRRARARR E}E}(}E}QE}T{E}E}QE}
388.379 ' 49.999 569 64.783 constatons dans les chiffres relatifs aux RRARRARKRAARE ngngqc; .
U5 590 15548 | 606 72614  Téseaux francais. Les chiffres relative-  EERAERGRARERAR qx‘gqs,qqqqqqqq S
353 953 47 849 646 73 180 ment bas qu'accusent les réseaux anglais RASRARRRGARE qqx}qqqqq
: : ' 2 en 1926, trouvent leur cause dans la gréve | PERRRERARERARED  CTTTUNENNNNSS
165.764 16.953 256 27947  des mineurs de cette année. Ce qui frappe | . s
155.873 15.707 |- 249 26.139  jmmeédiatement, c’est le fait que 1'Italie ‘ ‘
157.998 .. 16.360 256 28.313  constitue 1'unique véritable exception. Le GRAEE  coraazavavar .
$30.949 26.042 | 17 99 848 rendement par unité y suit une courbe . PhY  eoreoceeed
337.304 - 31.364 605 30.094 descendante — quoique faiblement — ce , TR eer
399.655 31.498 610 98 1920 - qui pourrait créer !'impression que les ‘ e eew
. S cheminots ifaliens ne sont pas affectés C ) ey
gg;ﬁ’ ‘ ﬁ? 13 Zg; par la rqtionalisation. P.arejlle squosi- ) W
86.526 : 143 12063 tion serait erronée. En Italie aussi, on p
83,190 - . 5.965 104 .16.576 ~  Tableau comparatif. sur le rendement du personnel ‘
78.880 6.435 114 18.353 de l'exploitation - (trains, gares et machines) dans  que, pour cette question, seuls les Etats-
89.952 . 7912 | 198 |  21.872 neuf pays, pendant les années 1926, 1927 et 1928.  {Jpiq ot e Japon fournissent des renseig-
N I a7q | T T T nements exacts (aux Etats-Unis, il n'y a
}gg?g - iggg 1 9 . gg;z . PERSONENAILOMETER pas d’attelagg automaticque pour les.
16.453 1858 |99 | 2038 boyaux de freins et de chauffage) il n’a
' ST T - été fait un fablean que pour ces deux
20,921 2.877 - 34 ;11.368 pays. ‘
20,668 2 569 35 . Bdd Lie graphique établi pour le Japon
20.188 2750 | 37 2.085 (gravure &), montre en haut, la situation
91.669 | ¢ '9.131 102 10.239 existant avant I’introduction et en bas,
91,500 . 8,349 ~106" 11177 celle aprés lintroduction de l’atielage
93.242 © 7 8.929 112 11.966 automatique. Chaque figurine rouge in-
, ' ‘ : dique un accident; chacque appareil d’af-
4 telage automatique en bas indique une
‘ : ruplure d'attelage par 5 millions  de
la courhe ascensionnelle est interrompue. trains-kilometres. Dans le tableau qui &
La cause de ces interruptions ne setrou- {rait a 1'Amérique (gravure 5.), une figu-
ve pas cependant dans une augmentation ; r i rine représente chaque centaine d'acei-
du personnel, mais dans un recul du dents survenus sur un nombre de 20.000
trafic ferroviaire, dit & des causes écono- 3 R R agents; les figurines rouges indiquent les
migues ou sociales soudaines ou & d’au~ Noir = 1926. Rouge = 1927, Hachures = 1928.  accidents d’attelage et les figurines noires
81
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les autres accidents. Les dessins au-des-
sous de la ligne horizontale ont trait a la
situation existant pendant l'introduction
partielle, ceux au-dessus de la ligne ont
trait a la sitvation existani aprés !'intro-
duction compléte de l'attelage automa-
tique: Les deux tableaux suffisent pleine-
ment™ pour démontrer combien 1'emploi
de I'attelage automatique augmente la
séeurité du personnel et pour prouver
combien la lutte, engagée depuis long-
temps par I'LLT.F., pour obtenir son in-
troduction générale, est justifiée.
D’autres tableaux se rapportent aux
gquestions intéressant les marins. La gra-
vure 6 est la reproduction d'un tableau
indiquant les soldes mensuelles des ma-

telots de 15 pays différents, exprimés en

livres sterlings. Il était nécessaire de les
exprimer ainsi, parce gque les frets cal-
culés dans la navigation maritime sont
toujours établis dans cette devise. Un seul
coup d’'ceil sur le tableau suffit pour se

convaincre du peu d'uniformité qu'il y a-

dans la rétribution des marins et du fait

que les soldes laissent heaucoup & désirer

dans bien des pays. Le dernier tableau
(gravure 7) a été consacré a la question
compliquée des heures de travail du per-

sonnel du pont. La durée de travail de ce
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personnel est divisée en quarts de 4 heu-
res. Généralement, on applique le syste-
me & deux bhordées, ce qui veut dire que
les matelols font alternativement 4 heu-
res de quart et 4 heures de repos, ce qui
revient dans la prafique & une journée de
travail de 12 heures. Le systéme des trois
quarts accorde par contre un repos de 8
heures apres 4 heures de service et équi-
vaut par conséquent & une journée de
travail de 8 heures. Le tableau nous mon-
tre que, dans la majorité des pays, le
systéme des deux quarts est en vigueur;
dans certains pays, on travaille partielle-
ment en deux et partiellement en trois
quarts, ainsi que l'indique le secteur de
fluctuation. Seules la France et 1'Union
soviétique praticuent le systdme des trois
guarts. Les efforts de I'IL'T.F. ont pour
but d'obtenir I'introduction générale du
systéme des trois quarts.

Tableau comparatif des heures de travail du per-
sonnel du pont dans 20 pays .
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Rouge =8 heures de travail. Noir = le travail effec-
tué en sus des huit heures. par période de 24 heures
Hachures = fluctuations . entre la durée minimum
et la durée maximum du travail journalier,

Les sqlaires des cheminots
argentins.

Dans le ‘numéro de juin de «]'T.F.»
nous avong publié un article donnant
un apergu surles salaires desouvriersdes
transport a Buenos-Aires dans les an~
nées 1928 et 1929, suivant les renseig-
.nements d'un rapport du ministére du
Travail d'Argentine, Ce rapport fait

i également mention des salaires des
personnel des chemins de fer.

Les salaires du personnel des chemins
de fer d’Argentine sont fixés par contrat
collectif. Le contrat le plus important
dans la période dont il s'agit fut conclu
en 1927 par la Fédération des mécaniciens
et prévoit les salaires mensuels ‘suivants
(exprimés en pesos papier)*):

Apprenti-chanffeur $ 90 lors de I‘entrée‘

‘en Service, $ 100 aprés le premier exe-
..men (aprés. 6 mois); $ 110 aprés encore
6 mois: lors de l'entrée ‘en fonction
comme chanffeur; ensuite augmenta-

*) En 1929 la valeur d'un peso-papier était
d'environ 10 frs. fr, . ‘ :

tions annuelles de $ 10 jusqu'a un maxi-
mum de $ 160.—

Chauffeur de 4éme classe , 180.—.
» , oeme classe , 190.—.

. s 26me classe , 210,—,

" s lére classe , 230.—.
Mdécanicien de manceuvres y 2060.—,
Mécanicien de route de Héme cl. , 270.—,
" y 4éme , , 28H.—.

" » oeme , , 8305.—.

9 » 28me , , 325,—.

" , lére o, 845.—,

Ces taux sont payés sur les lignes & voie
large, c¢’est-A-dire sur la grande majorité.
Sur les lignes & voie moyenne (voie nor-
male eunropéenne) et & voie étroite, les.
mécaniciens touchent 15 et les chauffeurs.
10 pesos de moins, -

Les mécaniciens ont droit aussi & une
prime trimestrielle pour «service satis-
faisant, boune conduite et économie de
combustibles, Jubrifiants ete.» Cette prime
varie entre 24 et 36 pesos, celle touchée par
les chauffeurs allant de 14 & 25 pesos.

Nous faisons suivre ci-aprés un choix
des salaires contenus dans les nombreux
contrats collectifs conclus par la Fédé-
ration des cheminots argenting, au profit
d’autres grades que le personnel de la
locomotive :

(ardes barriéres, snivant la classe
$ 120, 110, 100, 90.
Femmes gardes-barriéres
$ 90, b, 65.
Hommesd'équipe et ouvriers des mancnvres
$ 120, 115, 110, 105.
Ouvriers de remises de locomotives affec-
tés & tous travaux (petifes.remises)
$ 107 augmentant & 122.
Quvriers de remises de locomotives (spé-
cialistes, tels que nettoyeurs de chau-
diéres, ouvriers affectés & Pallumage oun
4 la manceuvre deg locomotives etc.)
$ 128 angmentant & 153, °
Mancsuvres spécialisés
: $ 158 augmentant & 168,
Mécaniciens, ajusteurs,chaudronniers, tour-
neurs en métal, dinandiers, forgerons
'$ 183 augmentant & 248,
Charpentiers, ferblantiers, peintres
: $ 153 augmentant & 183.
Visiteurs, suivant la classe et anciénneté
$ 105 & 165. ' -
Conducteurs ‘(éléves) § 125 4 135. .
Conducteurs § 140 & 190. i

Chefs de manceuvres, suivant la classeet

le service § 180 &1190, . L
Brigadiers de manceuvres, suivant la classe
et le service $ 115 4 165. .
Sémaphoristes suivant Jla classe et le
service § 125 a 250, ‘ :
Télégraphistes suivant la classe et le ser-
vice § 120 & 280, ‘ :
Chefs-télégraphistes, suivant la classe et
le gervice § 160 a 320. i
Conducteurs de wagons-lits $ 110 angmen-
tant & 125.

Tous les tanx mentionnés s'appliquent
aux agents travaillant sur les lignes &
voie large. Les taux payés sur les lignes
& voie moyenne et étroite sont de 54 25
pesos par mois plus bas.- ‘




Les ports maritimes d’Europe

Nous désirons, dans une série de quel-
ques arficles, donner un court apergu
comparatif sur les différents ports mari-
times de !'Burope occidentale, ce qui
nous donnera l'occasion de tirer quelques
conclusions concernant le développement
probable de ces ports dans un proche
avenir.

Avant d’aborder 1'examen des ports
proprement dit, nous chercherons a
poser, de maniére générale & titre d’in-
troduction, le probléme du port mariti-
me moderne.

1. Le port maritime moderne.

Le développement des ports modernes

va de pair avec le développement du tra-
fic international qui est, & son tour, dé-
pendant de l'augmentation des besoins
des diverses régions de consommation.
- Tandis qu'a l'origine, les ports ayant
une sitwation favorable furent les pre-
miers & croifre en importance, cé fut par
la suite la situation du port par égard a
certaines régions tmporiantes au poinl de
pue économique qui en détermina I'impor-
tance. Lorsqu’une région économicue dis-
pose de plusieurs ports ou de la possibi-
lité de la création de plusieurs ports, les
ports qui offrent 1’accés le plus commo-
de et le meilleur marché au hinterland,
deviendront les plus importants.

Dans les temps actuels, les besoins du
hinterland constituent par conséquent le
facteur principal pour le développement
d'un port. Toutefois, 1'importance d’un
port comme centre de commerce n'a pas
entierement disparu. Des ports comme
Londres, Amsterdam, Bréme nous offrent
'exemple de ports remplissant encore
en grande partie leur réle historique de
centres de commerce. Cependant, dans
ces ports également, les besoins du Ain-
lerland prévaudront graduellement. Pour
une part importante, l'emmagasinage
des marchandises se fera & 1'intention
celui-ci. :

Nous . pouvons distinguer. trois fonc-
tions économiques importantes des ports
maritimes modernes :

1° la, fonction régionale;

2° la fonction commerciale;

3° la fonction industrielle.

Chacune de.ces fonctions donne au
port ses caractéristiques spéciales. Ainsi
(que nous venons de le dire en d'autres
termes, nous estimons que la fonetion
régionale doit &tre considérée comme la

occidentale. ().

principale.
séparément les trois fonetions.

Nous examinerons a présent

1. La fonction régionale.

Nous pouvons distinguer les trois élé-
ments suivants qui permettent & un port
de satisfaire plus ou moins bien & sa
fontetion. régionale : a) la situation aun
bord de la mer, b) la situation par rap-
port au hinterland, c) 'installation du
port. (Il va sans dire que les éléments a) et
¢) ont également lear importance pour
la fonction commerciale et industrielle.)

a) La situation au bord de la mer.

En ce qui concerne la sifuation & la
mer, on peut poser & chaque port la con-
dition qu’il puisse & toute heure &fre
aiteint en sécurité par les navires, grands
et petits. La thése s’applique foujours
que des ports qui se trouvent en commu-
nication directe avec la haute mer sont
privilégiés, géographiquement parlant,
au-aessus de ceux situés sur le rivage
d'une mer intérieure difficile & atteindre.
La différence en importance entre les
ports ailemands de la Mer du Nord et de
la Baltique (parmi lesquels Hambourg,
port de la Mer du Nord, dessert la ma-
jeure partie du hinterland naturel des
ports de la Baltique) nous semble illustrer
suffisamment la justesse de cette thése.

Les ports ont été créés généralement’

dans des golfes ou & I'embouchure de
grands fleuves. Cette situation offrait
'avantage de permettre aux navires de
pénétrer en toute séecurité assez avant
dans le pays. Autrefois, ¢’était surtout
une condition de sécurité, a présent c¢’est
une condition économique. Plus la voie
maritime peut &tre prolongée a 1'inté-
rieur du pays, plus la route par terre esi
abrégée et plus le transport des marchan-
dises est bon marché, attendu que le trans-
port par terre est toujours plus coliteux
que le transport par mer et qu’en outre,
une centaine de milles marins de plus ou
de moing ne peuvent pas avoir d'in-
fluence sur le colit du fret lorsqu’il s’agit
de longues distances.

Quant au transport de passagers, une
communication rapide est la condition
primordiale, ce qui fait que les ports ol
'on s’embarque sur les paquebots qui
enfretiennent des communications rapi-
des, devront &tre situés aussi prés que
possible de la mer.

Dans le transport rapide sur courtes
distances, on constate la tendance d’abré-

ger autant que possible le transport ma-
ritime. Non seulement les ports ot s'em-
barquent les passagers seront situés le
plus prés possible de la mer, mais encore
le frafic enire les ports reliés par les
communications maritimes les plus rapi-
des, sera le plus intense.

" L’éloignement & une centaine de kilo-
metres de plus ou de moins de la mer,
ne joue évidemment aucan rodle. Nom-
breux sont ¢ependant les passagers qui
accomplissent de longs trajets de leur
voyage par rail, lorsque la possibilité
s’en offre. Tout le monde connalt bien la
ligne Brindisi—Port-Said de la P. & O.
Line et les tarifs ridiculement bas que
calculent 1les comipagnies de navigation
vers- 1'Asie pour les passages des ports
d’Europe occidentale vers ceux de la Mé-
diterranée.

Toutefois, il ne faut pas non plus exa-
gérer I'importance pour le {rafic-mar-
chandises de la situation d'un port a1'in-
térieur du pays. C'est évidemment un
facteur économique qui a son impor-
tance, mais dont I’effet a parfois été con-
trebalancé par les péages élevés pergus
sur les canaux et rividres.

La situation de différents ports d'une
méme région a l'égard des centres im-
portants des territoires d'outre-mer, n’a
pas ou seulement peu d'importance pour
le trafic sur grandes distances. Le fret
pour ces transports n'est pas calculé uni-
quement suivant la longueur du trajet,
mais est influencé encore par d'autres
facteurs, tels que, par exemple, la proba-
bilité d’avoir une cargaison de retour.

b) La situalion par rapporl au
hinterland.

Ainsi que nous l'avons déja remarqué,
la situation d'un port par rapport au
hinterland joue un rdle plus important
que sa situation aw bord de la mer. Les
communications avec le hinterland peu-
vent se faire de deux manigres : par voie
d’eau et par voie de terre, ce qui signifie
presque toujours par rail.

Dans tous les pays de 1'EBurope occi- -
dentale, les transports par chemin de fer
et par voie d'eaun intérieure se concur-
rencent, partout ol ces deux moyens de
transport sont disponibles. Attendu cque
les frais du fransport par eau sont tou-
jours inférieurs & ceux du transport par
rail, mais que, d’autre part, les commu-
nications par chemin de fer sont bien
plus rapides, il est évident que 1'on con-
statera la tendance de transporter par
chemin de fer toutes lés marchandises
qui demandent avant tout un transport
rapide et par voie d’eau toutes celles pour
lesquelles” le transport bon marché est
d’une importance primordale. Les matig-
res premidres pour l'industrie et 1'agri-
culture, tels que les minerais, le sable, les
sels, les engrais artificiels et le charbon,
seront en général transportés par navire.
Vu qu'il est souveni d’une grande im-
portance pour les industriels gue les pro-
duits manufacturés atteignent le plus

rapidement possible le pays de destina-
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tion, les articles de production indus-
{rielle seront le plus souvent transportés
par chemin de fer., Dans bien des cas
cependant, les articles que nous venons
de nommer en premiére ligne, seront
ggalement transportés par chemin de
fer,” & savoir lorsque les chemins de
fer soutiennent la  concurrence par
des tarifs fort bas ou Ilorsque des
voies d’eau pouvant fournir des com-
munications directes, font défaut. Ge
dernier facteur joue par exemple un
role  important dans le trafic ferroviaire
intense qui - existe, également pour les
matiéres premieéres, entre Anvers et son
hinterland belge et allemand. .
Sauf par les différences entre les tarifs
du transport par rail et par eau, les
courants de trafic sont influencés par
Ies frontiéres politiques et économiques.
Pour donner un exemple emprinté au
continent de 1'Europe occidentale ; le

stid-ouest et 1'ouest de 1'Allemagne ont

entre auires comme ports : Anvers, Rot-
terdam, Amsterdam, Hambourg et Bré-
me. Or, la Belgique cherchera par des
{arifs spéciaux de chemins de fer, & atli-
ver le . plus de marchandises possible
vers Anvers; 1’'Allemagne, de son coté,
‘cherchera, ~en accordant toutes espéces
de priviléges, & faire passer -le trafic
allemand. par les ports allemands. Atten-
du que le port d’Anvers et ceux de la
Hollande se trouvent plus prés des par-
ties de I'Allemagne dont il s’agit, que les
ports allemands, de pareilles mesures de
la part de I'Allemagne auront toujours un
caractere protectionniste et ne seront, la
plupart du temps, pas justifiables écono-
miquement parlant.

Rappelons & ce propos la déclaration
faite avant la guerre déja, par un des di-
recteurs de la Maison Krupp, disant qu'il
n’aurait tréve ni repos, avant que tout le
transport de minerai en provenance du
bassin dé la Ruhr, passe par les poris
allemands. Quoique le canal relian} Dort-
mund & I'Ems ait procuré & Emden une
certaine importation de minerai et de cé-
réales et exportation de charbon, il n'a
cependant pas réussi jusqu'da présent i
faire du port de Emden un concurrent
sérieux de Rotterdam. On a cherché par
des tarifs d’exception a diriger les mar-
chandises vers le nord et des projets
existent, datant également déja d’avant
la guerre certainement grandioses
mais fort peu économiques, & notre avis
— de construire une embouchure alle-
mande du Rhin qui permettrait aux navi-
res maritimes de remonter le fleuve
jusqu'd Ruhrort. Les tarifs d’exception
n’ont pas donné beaucoup de résultats et
le canal grandiose se fera certainement
encore attendre quelque temps. (Il est
cerfain qu'a la base de pareil projet, ily
a des motifs de défense économique na-
tionalistes; avec = D'internationalisation
croissante du capitalisme, ces motifs per-
dront beaucoup de leur valeur.)

(Nous traiterons dans un article suivant la notion
hinterland, de méme que l'outillage et les fonctions
des ports.)

AT,

FAUTO-"
IMOBILISME

Une mesure originale des
conducteurs d’automobiles
polonais.

Nous empruntons les renseignements
suivants at numéro de mai de «l'Auto-
mobilista Zawodowy», 'organe du Syn-
dicat des chauffeurs polonais.

La Haute-Silésie *) fut récemment le té-
moin d'une lutte originale. Avec lenteur, -
des automobiles portant des pancartes
avec lingeription 15 km., circulaient
dans les rues des villes. C'était 1& le geste
de protestation des chauffeurs contre le
reglement de la circulation, datant de
1909 et toujours en vigueur, suivant
lequel la vitesse de véhicules circulant
dans des agglomérations, he. peut pas
excéder 15 km. & I'heure, Vu que dans la
grande majorité des autres villes de Po-
lbgne aussi bien gue de I'étranger; la
vitesse maximum est de 40 km., celte
digposition doit &tre considérée comme
tout a fait désuete, _
Il vasans dire gue dans la pratique, le
réglement de la circulation n’était "pas
observé en Haute-Silésie. Il était toute-
fois une source de chicanes, souvent in-
tolérables, de la part des autorités poli-
cieres contre les chauffeurs. Lorsque,
pour une raison quelconque, un chauf-
feur se trouvait en conflit avec la police,
on sortait les vieux articles du regle-
ment et infligeait au «délinquant» une
punition sensible. La sanction minimum
prévue pour infraction & la disposition
sur la vitesse maximum était de 5 zloty

* *) Province' polonaise faisant autrefois partie de
la province allemande du méme nom.

(1 zloty env. 3 frs. fr.) et, suivant les
relevés du ministere des Finances, les
amendes infligées pour cette raison cnf
rapporté un montant de 26.000 zloty.

Le syndicat des chauffeurs polonais a
réclamé & plusieurs reprises la suppres-

sion du réglement suranné; constatant
cependant que toutes ses démarches

auprés des autorités silésiennes étaient

- vaines, il s’est vu obligé de se tirer d'af-

faire d’une autre facon en démontrant,
par une observation & la lettre du régle-
ment de la circulation, I'impossibilité de
celui-ci. ) L

Le mot d'ordre fut donné a tous les
conducteurs d*automobiles de la Haute-Si-
lésie, d’observer strictement la vitesse de
15.km. Des «pickets de gréve» controlant
I'observation du mot d’ordre, patrduil-
laient dans les rues. Chaque chauffeur
gui circulait & une allure de plus de 15
km. & I'heure 6tait dénoncé & la police et
aura’ & rendre des comptes pour son
exces de vitesse. Les piquets de grave ont
si bien rempli leur tache. que le mouve-
ment put &tre appliqué sans le moindre
aceroe. ' - L .

Forcées par ce mouvement inaccoutu-
mé des chauffeurs, les autorités silésien-
nes durent finalement se décider & en-
trer en pourparlers avec le syndicat.
Elles promirent que le réglement serait
immédiatement modifié et que la Didte
aurait & s’occuper d'un projet de régle-
mentation légale de la circulation adapté
aux exigences modernes. ‘

Nous reproduisons ci-dessous une cari-

+ cature parue dans la presse de Kattowitz

et représentant la circulation «idéale»
suivant les conceptions des autorités

silésiennes.




La tenue de service des con- .

ducteurs d’automobiles.

Dans plusienrs pays, les autorités de
police exigent que les conducteurs d’anto-
taxis portent I'uniforme. On comprend ce
que l'achat d’une tenue de service signifie
pour ces travailleurs qui, la plupart du
temps, ne gagnent pas beaucoup et il n’est
par conséquent pas étonnant guas les or-
ganisations syndicales cherchent 4 amener
. les employeurs a porter les frais de 'achat
de l'uniforme, lorsque le port de celui ci
est de rigueur.

Les avis sont d’aillenrs partagés dans
les milieux syndicanx sur la nécessité pour
les. conducteurs de taxis de porter Puni-
forme. Quoiqu'il en soit, on cherche tou-
jours & nouveau & leur prescrire par des
ordonnances municipales ou policiéres le
port de Yuniforme. Ceci s’est encore pro-
dnit récemment & Reval, capitale d’Es-
thonie, oit le syndicat des chauffeurs ad-
hérent & I'L. T. F. g’est énergiquement
opposé, par 'organe de son représentant
au conseil municipal, contre le désir de
la municipalité. A la demande de ce syn-
dicat, nous avons recueilli auprés de quel-
ques organisations de conducteurs d’auto-
mobiles, des renseignements sur les pres-
criptions existant & ce sujet dans les prin-
cipales villes européennes. Notre enquéte
pous a permis de constater ce qui suit:

ALLEMAGNE.

Au moyen de négociations, la Fédéra-
tion allemande des traunsports et des ser-
vices publiecs a réussi & faire renoncer
les auntorités policiéres de la majorité des
villes allemandes & Ila prescription de
I'uniforme pour les conducteurs de taxis,
Berlin fait exception & cet égard. Suivant
une prescription policiére d’il y a un an,
les conducteurs de taxis berlinois sont
" tenug & partir du ler juin 1930, de porter
I'uniforme. A cause de leur situation finan-
citre défavorable, une grande partie de
ces travaillenrs n’était pas en mesure
jusqu'a présent de s’acheter l'uniforme
preserit. I/organigation a obtenu & présent
du préfet de police la concession que, dans
les deux mois & venir, les chauffeurs ne
seront pas mis & 'amende pour infraction
au réglement, Ainsi qu’il ressort desren-
seignements ci-dessus, les chauffeurs ber-
linois doivent porter eux-mémes les frais
d’achat de l'uniforme, y compris le par-
dessus et la casquette.

DANEMARK.

Leg chauffeurs de taxis sont obligés de
porter Puniforme. Jls doivent Vacheter &
leurs propres frais, tandis que les con-
ductenrs de camions fouchent une indem-

nité d’habillement allant de 20 & 36 cou-

ronnes.
FRANCE,

En France la police n’exige pas en
principe de tenue réglementaire pour les
conducteurs de taxis. Il faut simplement
qu’ils aient une tenue propre el une cas-

quette & visiére rigide. Certaines com-
pagnies de taxis exigent que lemrs con-

ducteurs portent I'uniforme; dans ces cas

P'uniforme est payé par la compagnie.-

HOLLANDE.

© A Amsterdam la tenue de service des
chauffeurs de taxis des stationnements
publics doit étre approuvée par les auto-
rités de surveillance (police de la circu-
lation); les chauffeurs doivent porter eux-
mémes les frais de leurs vétements de
travail. Généralement l'employeur donne
la tenue et se rembourse par retenues
hebdomadaires sur le salaire du chauffeur,

A La Haye, la municipalité ne s'est
guére occupée jusqu'a présent de la tenue
des chauffenrs. Plusieurs entreprises de
taxis exigent cependant que leurssalariés
portent I'nniforme. Dans ce cas également,
la compagnie en avance les frais qni sont
rembonrsés par desretenues hebdomadaires.

A Rotterdam et 4 Harlem, les condi-
tions sont analogues & celles de La Haye.
Le port de l'uniforme y est cependant
un peu plus généralisé.

En obligeant les chauffeurs & porter
Punitorme, les compagnies visent surtout
un but de réclame. Les chauffeurs hol-
landais doivent partout porter enx-mémes
les frais de leur tenue, Dans quelques
rares cas cependant, les grandes entre-
prises de taxis mettent la casquette & la
disposition de leurs salariés.

SUEDE.

En Suéde, les chanffeurs de taxis ne
sont pas tenus de porter eux-mémes les
frais de la tenme de service, ce qui res-
sort des extraits suivants des contrats
collectifs conclus avec les entreprises
d’auto-taxis,

. Gothembourg. a). «Le propriétaire du
taxi met la tenue de service & la dispo-
sition du chauffeur. Cette tenue qui doit
étre approuvée par la police, en ce qui
concerne la coupe et la qualité, est com-
posée d’une veste d’un pantalon et d'une
casquette (de tissu) de méme que de
guétres en cuir. En hiver, on donne en
outre un pardessuns»,

b.) «Lorsqu'on ne donne pas I'uniforme,
I'employeur paye une indemnité d’habil-
lement de 50 Ore par journée de servicen.

¢.) «La tenue de service doit étre gardée
par ‘le chaunffeur en un état de propreté
et traitée avec soin».

Stockholm. Le propriétaire du taxi met
les vétements de service snivants i Ia dis-
position du chauffeur : un pardessus d’hiver,
une casquette d’hiver, un pardessus d’été
et une casquette d’été. Ces vétements sont
eutretenus en bon état aux frais du proprié-
taire. Lorsque, aprés accord avec le pro-
priétaire du taxi, le conducteur se procure
Jui-méme les vétements sus-mentionés, il
a droit & une indemnité de 10 couronnes
par mois ou de 40 ore par jonrnée de service,

On ne peut pas obliger les chauffeurs &
reprendre d’autres personnes des vétements
de service, lorsque ceux-ci n’ont pas été
désinfectés aun préalable ou ne sont pas
en bon état. .

TCHECOSLOVAQUIE.

Les chauffeurs de certaines entreprises
ont droit, en vertu de contrats collectifs
conclus avec le Syndicat des chauffeurs de
Prague, & une pelisse, une paire de gants,
de méme qu’d une indemnité d’habillement
de 100 couronnes par an. D’autres entrepri-
ses accordent & leurs salariés dans une
certaine succession, des complets d’hiver et
d’été, de méme. que des gants et une cas-
quette. !

TRAMWAYSO

L’'importance des transports
des tramways allemands. .

On prétend souvent que le tramway
ne répond plus aux exigences actnelles
du trafic et est remplacé graduellement
par des moyens de transport plus modernes,
4 savoir l'autobus et le chemin de fer
gouterrain. Lies chiffres suivants empruntés
a un rapport pour 1928 de I’Association
allemande d’entreprises de transportindi-
quent bien le contraire. En 1928, 4,6
milliards de voyageurs furent transportéy
en Allemagne par des tramways et chemins
de fer d'intérét local. Les tramways de
Berlin seuls transportérent 850 millions
de voyageurs. Pour 1929, on évalue ce
chiffre 4 prés d'mn milliard. Nous donnons
ci-dessous le nombre de voyageurs trans-
portés en 1928 parles tramways de diverses
villes allemandes:

Berlin, . . 854 701 448
Hambourg . . 335 272 342
Cologne . . . . 222103908
Dresde . . . . 201146742
Munich . . . 166 806 696
Leipzig . 159 224 469
Francfort , . 1438 622 050
Dusseldorf . . 189 684 449
Breslau . . . . 125987832
Stuttgart. 121 154 371
Hssen.. . 84 690 810
Hannovre . . . 716192180
Bréme. . . . 70 152 1687
Dortmund . . . = 69350698
Chemnitz. . . 50 927 846
Magdebourg. 49 665 946
Bochum . . . . 44974126
Mannheim .. . 39 409 543

Suivant le rapport en cause il y a en
Allemagne un total de 182 tramways et
441 chemins de fer d'intérét local et ses
condaires.

La longueur totale du réseau est de
20.800 km. et leffectif du personnel
employé s’éléve & plus de 155.000 unités,
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Les résolutions adoptées par le Congrés de la F. S. I.

Le programme social de la F. S, L

«Le Congrés ordinaire de la Fédération Syndicale
Internationale, réuni a Stockholm du 7 au 11 juillet
1930

examinant le projet de programme sacial de la
F.S IL:

considérant qu'il est désirable que la Fédération
Syndicale Internationale arréte le plus tot posstble
un programme social, devant lui permetire ainsi
gu'a ses organisations affiliées, de mener d'une fa(;on
efficace une campagne pour l'obtention et la géné-
ralisation dans tous les pays d’'une législation sociale,

a4 méme de protéger tous les travailleurs sans distine~ -

tion contre les conséquences facheuses des maux de
tous genres qui les guettent constamment et qui sont
considérablement aggravés par les conditions inhé-
réntes au régime dans lequel nous vivons;

considérant I'é¢tendue du probléme qui exige une
étude et une préparation munitieuse et des plus amples;

" considérant que le programme social envisagé
devrait contenir, & c5té de I'énumération des questions,
des commentaires pouvant servir de base a la pro-
pagande dans les différents pays:

considérant qu'il convient de se tenir & la classi-
fication suivante:

Assurances sociales.

Assurance~-maladie (y compris |e service médico-

pharmaceutique).

Assurance-invalidité.

Assurance-vieillesse et survivants.

Assurance-décés prématuré,

" Assurance-chdmage.

Assurance maternelle.

" Assurance-~accidents,

Assurance-maladie professionnelle.

Aliocations familiales.

Profection spéciale. .
‘1, La durée du travail et les questions connexes.
2, . Les vacances ouvridres. )
3. La protection des enfants, des adolescents et
des femmes . (par exemple l'interdiction du travail
de' nuit des femmes et des enfants, I'interdiction
du travail des jeunes gens et -des femmes dans
les industries insalubres), ‘

L’enseignement profess’iormel et technique et

I'apprentissage.

La liberté dassocxatxon,
et le droit de greve.

Le contrat d’emploi.

Le contrat collectif et, en rapport avec cette
question, celle — si controversée —~ de la
coalition et de l'arbitrage. .

8. Le droit ouvrier, tribunaux, conseils de prud’hom-
mes, etc.

9. Repos hebdomadaire, .

10. Orientation professionnelle,
11, Les mesures d'hygiéne.
Contréle et Prévention. ;

1. L'inspection du. travail, surtout en rapport avec
I'application des lois et les mesures d'hygiéne
dans les usines aussi bien en ce qui concerne
le traitement ‘dont, doit joulr le personnel que
les mesures sanitaires pour l'organisation des
usines mémes, dé méme gue |'organisation
rationnelle de la tutelle sapitaire pour les jeunes
apprentis.

2. Le droit de regard et la collaboration des
organisations syndicales dans les mesures a
prendre dans les usines elles-m&mes pour la
protection des travailleurs:

3. La prévention des accidents du travail, En tout
premier lieu par l'application de mesures tou-
jours plus rationnelles en ce qui concerne
l'outillage et ensuite, pour faire l'éducation
des travailleurs, par les affiches. les renseigne-
ments, les reproductions *de clichés, etc. dans
les publications ouvriéres et autres.

Charge le Bureau de la F.S8.1 de l'étude et de
I'élaboration du programme complet, s'entourant
de lavis ;des organisations affilices et des compé-
tences nécessaires:

Charge e Conseil Général de F, S. I. de prendre
connaissance, au moment opportun, des résultats
des travaux du Bureau de la F. 8,1, et de décider
sur les mesures A prendre pour l'application des
décisions reconnues nécessaires pour faire connaitre
et appliquer les différentes revendications qui seront
affirmées dans le programme social envisagé».
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le droit de coalition
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La durée du travail.

«Le Ve congrés ordinaire de la Fédération Syn-
dicale Internationale, réuni & Stockholm du 7 aull
juillet 1930;
. appelé a discuter et examiner. un projet de pro-
gramme social, devant servir de base & l'action a
mener par la Fédération Syndicale Internationale;

considérant que la question de la durée du travail
est d'une importance telle, qu'elle mérite d'étre
traitée séparément et d'urgence:

considérant les promesses solennellement faites
aux travailleurs . pendant les heures de détresse
vécues lors de la guerre de 1914-18, promesses non
tenues par tant de gouvernements,

considérant les espérances nées dans la classe
ouvriére par le vote de la Convention de Washing-

ton fixant la durée du travail a 8 heures par jour

et 48 heures par semaine;

constate avec indignation que plus de 10 ans
aprés le vote de cette convention, seuls quelques
petits pays l'ont ratifiée, alors que la plupart des

Etats, les plus importants, ont jusqu'ici neglxge de

ratlﬁer ;

qu'en outre, pendant tout ce (emps, des attaques
ont été continuellement dirigées contre cette con-
vention au leu que le bénéfice de ses stipulations
soit étendu a tous les travaillturs sans exception, et
que la protection prévue soit renforcée ;

D'autre part, le Congres,

considérant l'augmentation considérable de la
production prise dans sa généralité et par téte,
grice au perfectionnement de l'outillage et au
développement rationnel de l'organisation du tra-
vail & travers le monde;

considérant I'augmentation continue de I'effort, si
souvent trés pénible, exigé de la part des travail-
leurs, conduisant & une exténuation telle qu'elle
provoque de plus en plus l'invalidité ou le déces
prématurés ;

considérant 1'augmentation effrayante, dans la
plupart des pays, du nombre des chémeurs qui
pourtant ne demandent rien d'autre que, de par
leur travail, gagner honnétement la subsistance de
leur famille ;

considérant que méme les pays qui, les derniéres
années, n'ont pas eu & enregistrer un nombre im-
portant de choémeurs, ne sont toutefols point &
I'abri du chémage qui, au contraire, les guette et
les menace dans un avenir prochain ;

considérant qu'il convient de préconiser et de
voir prendre les mesures adéquates, @ méme d'ob-
vier aux situations dénoncées: qu'il est de toute
urgence de protéger le travailleur contre I'exploi-

tation raffinée dont il est -de plus en plus la vic~’
time, et de prévenir qu'il. soit, comme il est actuel

lement trop le cas, voué au chémage le condamnant
ainsi -que sa famille, & une misére injuste et qu'il
ne mérite point;

considérant que pour toutes ces raisons une di-

minution des heures de travail s'impose impérieu-

sement ;

Le Congrgs,

certain de traduire ainsi les sentiments et les as-
plrations des’ masses laborieuses, qui sont seules &
souffrir des conséquences néfastes du régime dans
lequel nous vivons:

proclame la nécessité de l'instauration & bref
délai de la semaine de 44 heures comme une étape
vers une diminution plus prononcée.des heures de
travail ;

décide qu'il y a lieu d'exiger que le bénéfice de
la semaine de 44 heures soit étendu & tous les
travailleurs ~ manuels et intellectuels ~ sans dis-

- tinction de sexe, de race ou de nationalité, soit qu'il

s'agisse de pays libres et indépendants, affiliés ou
non au Bureau international du Travail, soit qu'il
s'agisse de pays placés sous mandat par une déci-
sion de 1'assemblée de la Société des Nations,

Pour que cette décision ‘puisse &tre apphquée le
plus tot possible, le congrés décide qu'il y a lieu
pour la Fédération Syndicale Internatxonale d'en~
tamer une campagne a travers le monde et a la-
quelle ses organisations affiliées ont pour devoir de
participer de toutes leurs forces;

charge le’ Bureau de la F. S. 1. d'organiser et de
diriger cette campagne et d'envisager et de prendre
les mesures & employer, le cas échéant, en convo-
quant & cet effet une réunion spéciale du Conseil
Général de Ia F, S, L;

Stockholm.

fait un appel a tous les travailleurs du monde
entier pour soutenir efficacement la Fédération Syn-
dicale Internationale dans ses efforts pour I'obten-
tion d'une semaine de travail plus courte, pour
plus de bien-8tre en faveur des masses ouvriéres»
4

Le désarmement et la paix.

«La Fédération Syndicale Internationale a pris
comme mot d'ordre »Guerre & la Guerrec,

Le Congreés fait siennes les déclarations gouver-
nementales mettant la guerre hors la loi, la procla-
mant crime international, pour les utiliser comme
plateforme d'une action toujours plus vigoureuse
contre les risques de conflits, les menées belliqueuses,
ouvertes et masquées.

Les objets précis de cette action peuvent tre
ainsi énumeérés:

1. immédiate limitation et reductlon des armements;
réunion. & la date la plus prochaine de la con-
férence générale & convoquer par la Société des
Nations et conclusion d'une premiére convention
ayant pour objet d'arrdter la course aux arme-
ments;

2. contrdle international de la fabrication et du
commerce des armes, munitions’ et autres maté-
riels de guerre. Action énergique par tracts,
affiches, articles, réunions contre les capitalistes
des industries de guerre, pour dénoncer les
dangers qu'ils provoquent en mettant au grand
jour les fabrications et trafics des armes et des
munitions de guerre, et de briser les résistances
opposées a l'ceuvre de paix par la coalition de

. leurs intéréts;

3, développement de la pratique de larbltrage

" obligatoire. Action des travailleurs dans chaque’
pays pour amener les gouvernements & ratifier
la convention .internationale relative & l'acte
général d'arbitrage obligatoire;

4, développement de la cooperatmn écopomique
des peuples, Le mouvement ouvrier de tous les
pays entend exercer par ces moyens une pression.
effective et constante sur les gouvernements;

5. le mouvement syndical reste au centre de l'action
pacifique. Dans la lutte contre la gueire et le
militarisme la collaboration avec |'Internationale
Ouvriére Socialiste et ses partis affiliés est une
nécessité urgente. L’'action ouvriere doit étre
développée en toutes circonstances afin qu'elle
apparaisse- & tous et partout comme une garantte
décisive de la paix.

Il convient de poursuivre avec l'énergie extreme
et sans ralentissement cet effort du monde ouvrier;
il y-va des intéréts directs de la classe ouvriere, de
ses espoirs d'émancipation, de sa volonté de réaliser
une société équitable -et d'acheminer ['humanité vers
un avenir meilleur de liberté et de justice sociale»,

Le mouvement syndical dans les pay8'
sans démocratie,

«Le cingui¢me Congrés de la Fédération Syndicale
Internationale donne son approbation & l'action de
la F. S, 1 et de ses Centrales nationales dans la lutte
contre la réaction internationale et la dictature sous
toutes ses formes, pour les libertés de réunion,
d'association, de presse et tous les droits se trouvant
4 la base de la démocratie. Il affirme que le régime’
de la démocratie est indispensable a l'existence et
au fonctionnement du mouvement syndical et répudie
toute forme de dictature. Il proclame, en outre, que
la F. S. I, ainsi que toutes ses organisations affiliées,
doivent poursuivre, dans la pleine mesure de leurs,
moyens et de leur influence, la lutte en faveur de la
démocratie.

Le Congrés, confirmant la solidarité du prolétariat
international, exprime ses sentiments de sympathie
a toutes les victimes de la réaction et de la dictature.
A tous ceux qui, pour leur attachement indéfectible
aux principes du libre syndicalisme, souffrent en
prison ou en exil, gémissent sous l'oppression et la
terreur, le Congres exprime sa solidarité profonde-
et s'engage & leur donner toute I'aide que ses moyens
lui permettent.

Considérant ce qui précede, le congrés convie le
mouvement syndical international a

1. soutenir avec énergie la résistance des travailleurs
dans les pays ot la réaction sous la forme du
fascisme ou sous tout autre aspect, devient une
menace particuliérement grave;




2. aider matériellement et moralement les victimes
de la réaction et de la dictature, entre autre
subventionner le Fonds Matteotti;

seconder la restauration des organisations syn~

dicales dés que les circonstances le permettent

et le rétablissement des libertés démocratiques
dans les pays opprimés par la dictature

maintenir le contact avec le mouvement syndical
et les militants syndicalistes des pays assujettis

4 la tyrannie et & l'oppression;

5. mener une campagne vigoureuse de propagande
pour la démocratie, particulizrement auprés des
milieux qui, dans les populations des divers
pays se font les aveugles soutiens du régne des
dictateurs; .

6. poursuivre l'octroi du droit d'asile et de passe-
ports de la Société des Nations a toutes les
victimes de la dictatyre obligées a s'expatrier;

7. poursuivre et maintenir nationalement comme
internationalement, la coopération la plus suivie
avec les partis socialistes et ouvriers afin de
stimuler la lutte pour le triomphe de la démo-
cratie»,

W
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La Fédération Syndicale Internationale
et les Secrétariats Professionnels

Internationaux :

«Adjonction est faite des clauses suivantes au
statut des rapports entre la F. S. I et les Secré-
tariats Professionnels Internationaux.

1. Inscription & l'ordre du jour de la Conférence
annuelle des Internationales professionnelles de
la guestion des conventions de I'Organisation
internationale du Travail, pour autant que
cela soit possible,

2. Les dirigeants des Secrétariats Professionnels
Internationaux doivent &tre tenus de collaborer
avec le Bureau de la F. S. I, préalablement
aux Conférences internationales du Travail et
durant celles-ci, dans les questions qui les in-
téressent particuliérement.

3. La Fédération Syndicale Internationale est tenue
d'informer toute Centrale nationale des actions
importantes entreprises par les Internationales
professionnelles par rapport & une quelcongue
organisation affiliée & cette Centrale.

4. Les syndicats des divers pays informeront leur
Centrale nationale et se consulteront avec elle
au sujet de toute action internationale impor-
tante qu'ils envisagent d'entreprendre de con-
cert avec llnternationale professionnelle dont
ils font partie.

5. Les syndicats faisant partie des Internatio-
nales professionnelles et appartenant & des
Centrales nationales non-affiliées a la Fédéra-
tion Syndicale Internationale feront valoir Jeur
influence dans lesdites Centrales pour amener
I'affiliation de celles-ci a la Fédération Syn-
dicale Internationale»,

Relations avec des organisations non-

affiliées.

«Le Bureau de la Fédération Syndicale Inter~
nationale regoit mandat de prendre contact avec les
organisations affiliables, mais non-affiliées, représen-
tées aux Conférences annuelles de Genéve, en vue
de promouvoir leur affiliation.

Designation sera faite d'une délégation appelée
© & visiter les Indes et le Japon ainsi que d'autres
pays . orientaux venant en ordre de considération,
en vue d'assister le mouvement syndical de ces pays
et d'examiner avec eux la question de leur affiliation
4 la Pédération Syndicale Internationale».

Le chomage.

»Le congrés constatant avec consternation 1'exis-
tence, dans le monde entier, de douze millions de
chémeurs, dont la plupart sont livrés aux pires
miséres,

réclame que les gouvernements prennent d'immé-
diates mesures pour remédier au chdmage et demande
d'autre part l'adoption sans retard de mesures d'assis-
tance aux chomeurs et l'amélioration des mesures se
trouvant déja, le cas échéant, en application,

Ces mesures doivent consister tout d'abord dans
l'introduction d'un systéme d'assurance-chémage
légale, dans les pays ol cette assurancc n'existe pas
encore,

Complémentairement les chomeurs ayant épuisé
leurs droits a l'assurance légale doivent continuer
d'gtre assistés d'une maniére convenable et suffisante,
sans que cette aide revéte d'une quelconque fagcon
un caractére de bienfaisancec,

Les heures de travail a bord.
par J. HENSON,
Président de la section des marins de
I’I.T.F.

I1.

Prenons comme exemple quelques
compagnies anglaises de navigation et
examinons les bénéfices gu'elles ont fait
pendant et aprés la guerre.

La St. Just Steam Ship Co de Cardiff,
gui posséde des bateaux de marchandi-
ses, a payé pendani la période allant de
1915 & 1920 un total de 94 % en dividen-
des, c¢’esl-a-dire qu’'a part le montant de
£ 275,000 versé dans le fonds de réserves
pour impdts, elle a au fond pour ainsi dire
remboursé aux actionnaires la somme
placée par ceux-ci dans l'entreprise. Klle
a également de ces hénéfices, créé une
réserve si importante qu'en 1920, chaque
actionnaire a regu une action gratuite
cotée 300 9, ce qui veut dire que les
actionnaires ont vu quadrupler la valeur
de leurs titres.

Prencns ensuite la Maison Rowland &
Marwood dont le capital est de £ 220.100,
dont les réserves s'élevent a £ 550.000,
les réserves pour assurances & £ 143.845.
les vréserves pour reclassification &
£ 105,088 et le compte des assurances
maritimes & £ 6.510.

Cette entreprise & payé de gros dividen-
des; ils étaient de 1915 & 1920 de 25% par
an, c'est-a-dire que dans une période de 10
ans, les actionnaires avaient re¢u deux
fois et demi le capital engagé et étaient
toujours co-propriétaires des navires.

Il y a encore la Talem Steam Naviga-
flon Co dont le capital est de £ 350.000,
les réserves pour assurances de £ 500.000
et les réserves spéciales de £ 1.500.000,
et qui, sans parler des jolis dividendes
payés pendant la guerre, a réalisé pen-
dant les années écoulées les hénéfices que
voici :

1926 £ 420.847
1927 by 131.622
1928 yy 206.127
1929 vy 217.826

Pour 1'exercice 1928/29 elle paya des
dividendes de 20 9% et ses navires ne sont
point grevés d’hypothéques.

La Nitrate Producers Co possede un
capital de £ 156.300 et une réserve de
£ 448.333. _

De 1920 a 1922, elle paya des dividen-
des de 16 %, de 1923 & 1930 des dividen-
des de 10 %, ce qui fait qu'en 10 ans les
actionnaires ont touché 115 94 du mon-
tant investi par eux.

Nous pourrions contiriuer ainsi pen-
dant longtemps a . énumérer = les hé-
néfices réalisés par les armateurs, les

immenses réserves rassemblées, les ac-
tions gratuites distribuées et les divi-
dendes versés pendant la guerre et de
1920 & 41930 — années pendant les-
quelles on a constamment cherché & pri-
ver les marins, nationalement et inter-

nationalement, des avantages obtenus
pendant la guerre sous forme de reléve-
ments de salaires et échelles d'effec-
tifs ou heures de travail plus favo-

rables. Lorsque les armateurs dési-
ralent appliquer des réduclions de

salaires ou des diminutions des effec-
tifs, ils alléguaient avec wune satis-
faction & peine dissimulée, Pexemple de
certaines compagnies de navigation qui
avaient fait faillite, mais ils oubliaient
d'ajouter que ces compagnies avaient
commencé avec de petits capitaux, avaient
payé leurs navires de 20 & 30 livres par
tonne et dii prendre de grands crédits
bancaires. Ils oubliaient aussi de mention-
ner qu’en 1925 et 1926, un dividende de
5 % représentait la plupart du temps un
versement de 25 %, lorsqu’on prenait en
considération les bénéfices accordés aux
actionnaires sous forme d'actions gra-
tuites. Les hénéfices réalisés par les socié-
tés de navigation ont un caractére inter-
national, ainsi que I'indiquent les chif-
fres se rapportant & d’autres pays. Tou-
jours et partout, lorsque les marins ont
demandé des améliorations de leurs con-
ditions, particulierement en ce qui con-
cerne les heures de travail, ils se sont
heurtés, de la part des armateurs, & une
résistance des plus acharnées.

Depuis 1920, les gens de mer oni, sans
discontinuer, fait des efforts aupreés du
Bureau international du Travail pour
obtenir satisfaction dans la cuestion des
heures de travail & bord. Leurs fentatives
ont en pen de succés jusqu’a présent.
Pour caractériser l'attitude adoptée par
les armateurs, il suffil de se rappeler les
paroles prononcées; par Lord Incheape
en décembre 1929, lors de l'assemblée
annuelle du P. & 0. Steamship Co. :

«Nous nous trouvons actuellement en
face de toutes espéces de nouvelles idées,
telles que l'introduction de la journée de
8 heures a bord, idées ¢ui, une fois réali-
sées, augmenteront nos difficultés et ne
feront aucun bien & nos hommes. Sur les
vapeurs, les hommes ont généralement
en bas leur quart de repos sans étre dé-
rangés et lorsque occasionnellement, ils
doivent faire sur le pont plus de 8 heu-
res par 24 heures, la plupart de ces heures
ne sont que de la simple présence et ne
demandent aucune espéce d'effort.

Ce serait un malheur pour la marine
marchande britannique, si des change-
ments étaient apportés au systéeme actuel
dont I'Union des marins est absolument
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satisfaite. Si les changements auxquels
j'al fait allusion, étaient mis en pratique,
ils aboutiraient foreément & une aungmen-
tation des frais d'exploitation qui néces-
siterait le désarmement de navires et
aboutirait & un chdémage accru.»

L’honorable Lord continua ensuite en
attaquant le Bureau international du Tra-
vail, la Conférence maritime de 1929, I'in-
tervention du gouvernement anglais et la
représentation & cette Conférence. Il
exposa - pourquoi les armateurs britan-
niques' n'y avaient pas- participé et ter-
mina en affirmant que si on laissait seu-
lement & ’armement marchand le droit
d’arranger ses propres affaires avec hon-
néteté et prudence, ce serait le moyen le
plus - rapide pour arriver 4 un nouvel
essor du commerce et pour remédier au
chomage. Cette assertion émane du méme
armateur qui, & l'assemblée en question,
disait, en parlant de la situation finan-
citre de la P. & O. Steam Navigation Co. :

«Si nous nous acquittions de toutes les

dettes courantes de la P. & O. et des en-
treprises-sceurs et si nous remboursions
les actions de priorité de toutes ces
sociétés, de méme que toutes leurs obli-
gations et celles de la . & 0., nous pour-
rions effectuer cette opération au moyen
des sommes en caisse et de nos autres
gages et il nous resteraif un excédent
d’environ 24 cu 3 millions de livres qui
serait de la propriété des porteurs des
actions ordinaires et des actions de prio-
rité.»
- Bst-il possible de pousser plus avant
I’hypocrisie ? Voild un homme qui se
trouve & la téte d’'un grand consortinm
de navigation, qui est également direc-
teur de nombreuses autres sociétés et qui
dit & un moment, gu'une réduction des
heures de travail des marins — qui leur
est due depuis longtemps — nécessiterait
le désarmement de navires et mentionne
4 un autre moment les immenses bénéfi-
ces réalisés par la société, hénéfices qui
trouvent leur cause dans 'emploi de tra-
vailleurs asm’mques inférieurement sala-
riés.

I1 faudrait que l'ou paie cetle main-
d’ceuvre asiatiquie aux taux en vigueur
dans les pays de 1’occident, qu’on la fasse
bénéficier de tous les avaniages de la
législation sociale, qu'on lui accorde la
journée de 8 heures et la semaine de 48
heures — et les actionnaires toucheraient
un peu -moins de dividendes du capital
engagé par eux. (& suivre).

Salaires d’ouvriers des trans-

ports a Buenos-Aires.

‘Marins.

Le rapport du ministére du Travall *) ne
donme pour ainsi dire pas de renseigne-
ments sur Jes salaires des maring et des

cheminots. En ce qui concerne les marins,

lears conditions sont réglées par un contrat

collectif signé & lenr intention en avril

1929 parla Fédération des marins argenting
et grace anquel des augmentations allant

* Volir I'article du m&me nom dans le numéro
de juin.
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de 10°%, & 459, — la moyenne étant &
pen pres de 20 ¢/, — furent obtenues. Ce
succés mérite d’autant plus d'étre signalé,
que la Fédération des marins argenting
a passé ces dernibres annéeg par une période
particuiidérement difficile.

Lessalaires des maring argentins accusent
probablement‘, plus de divergences que cenx
des maring de n’importe quel autre pays.
En premier liew, les navires sont classés
~— & ['exception des remorqueurs et d’antres
batiments de moindre tonnage — en denx
groupes, suivant la navigation & laguelle
ils sont affectds, ¢’est-d-dire la navigation
sur la cOte méridionale et le Brésil, et la
navigation sur les riviéres, y compris la
traversée de Buenos-Aires &4 Montevideo.
En deuxiéme lien, il y aune classification
ennavires de la classe des « Villes» (bateanx
de luxe naviguant entre Buenus-Aires et
Montevideo, appelés ainsi parce qu'ils
portent les noms de difféventes villes),
paguebots de lére classe, cargos mixtes
ou bateaux de 2eme classe et cargos. Les
deux genres de navigation sont également
sujets & quelques classifications d’ordre
secondaire. Il y a pour toutes ces classes
de navires des différences de solds, bien
quelles ne g’appliquent pas & toutes les
spécialités.

Nous faisons suivre ci dessous un ta-
blean des salaires mensuels payés aux
hommes dont la fonction est équivalente
aux fonctions existant dans la navigation
internationale (la navigation argentine
ayant un caractére local a forcément
quelques particularités qui lui sont propres):
Spécialités. . Classes de navires.

g
& X
25 .
£ L 5 o
5 85 8 8§
Pesos
Maitre d’équipage (nav. fluv.) 175 160 155 135
" " _ (cabotage) 175 150 150
Quartjer-maitre (cabotage) . 155
Charpentier {nav: fluv) . . 130 130 130 130
Charpentier (cabotage). . . 160 145 145
Matelot (nav, fluv.): . . . 110 110 110 110
Matelot (cabotage) . . * . 115 115 115
Chauffeur (havig. fluv)) , . 130 130 130 130
Chauffeur (cabotage) . . . 135 135 135
Soutier (navig. fluv.) . , . 120 120 120 120
Soutier {cabotage) . . . . 125 125 125 155
Graisseur (pav. fluv) . . . 120 120 120 120
Graisseur {cabotage) . . . 125 125 125 125
Magasinier, . . , . . . 145 145 145 145

Conducteur de petitechaudiere 125 125 125 125

Premier maitre d'hétel, . . 255 230 205 155
Deuxitme ., w . . 130 125 110 110
Garcon de cabine . . . . 85 85 85 95
Gargon decarré. . . . .- 95 ‘95 95 05
Plongewr . . . . . . . 8 8 '8 85
Chef cuisinler . . . . . 225 210 175 145
2éme Cuisinfer . . . . . 160 145 145
3eme Cuisinier , . . ., . 130

Chef-cambusier (cabotage et
traversée de Buenos-Aires

a Mon_tevideo). .. . . 130 130 90
Chef-cambusier (navigation sur
I'Uruguay et le Parana) . 115 90

2éme -Cambusier (cabotage et

traversée de Buenos-Aires
a4 Montevideo) . . . . . 90 90

L'espéranto au service du mouvement sportif infer-
national.

L'Internationale sportive ouvriére se sert depuis
quelques années dé¢ja de l'espéranto, en ce sens qu'elle
publie descommuniquésde presse enespéranto et qu'elle
correspond en cette langue. L'espéranto est également
utilisé pour la préparation de la deuxiéme Olympiade
auvriére qui aura lieu & Vienne en 1'été 1931, Des
brochures de propaganda rédigées en espéranto ont
été publiées et un timbre spécial pour la constitution
d'un fonds de garantie porte uniquement un texte
espéranto. A présent, le comité de 1'Olympiade a
fait exécuter un film de propagande pourvu de textes
espéranto. Le film sera tourné pour la premiére fois
au mois d'aofit prochain a Londres, & l'occasion du
10¢me Congres des espérantistes ouuriers.

L’espéranto et la jeunesse socialiste.

Le Congrés des jeunesses socialistes d'Esthonie,
tenu a Tartu, les 13 et 14 avril dernier, a adopté
une résolution qui donne mandat au Comité de
s'employer pour la diffusion de l'espéranto, de ne se
servir que de cette langue dans les communications
avec les organisations-sceurs de ['étranger et de faire
une propagande active pour l'espéranto parmi les
membres du parti socialiste et des syndicats, Les
principaux militants de l'organisation auront le devoir
d'apprendre 1'espéranto.

L'espéranto et I'enseignement.

L'espéranto a-t-il une valeur éducative? — Le
Dr. Trégel (de Grosseshain) conselller scolaire,
fit mention, dans une conférence faite par lui &
I'Association berlinoise de professeurs sur l'espé-
ranto et l'école élémentaire, d'une expérence inté-
ressante et instructive, Une directrice d'école en
Angleterre avait fait dononer, pendant un an, & 'upe de
deux classes paralleles, des cours d'espéranto et a
I'autre des cours de francais. Or, il se trouva ensuite
que la classe des enfants ayant appris l'espéranto,
non seulement rattrapa promptement l'autre classe
mais la dépassa bientdt. Cette expérience fut répétée
dans d'autres pays avec un résultat  analogue. —
Ceci porta l'orateur & affirmer que I'espéranto
devrait en raison de sa haute valeur’ éducative par
rapport a la construction linguistique, &tre la
premiére langue qu'un enfant apprénd et qui per-
mettrait de constater si l'enfant est doué pour
apprendre d'autres langues étrangéres, .

L'espéranto dans la pratique.

L'exposition internationale de Stockholm fait sa
propagande a l'étranger en partie en espéranto,

L'espéranto ef le mouvement japonnais d'éducation
ouvriere.

A 1'Université ouvriere de Tokio, cent éléves ont
sulvi les cours d'espéranto. L'enseignement a donné
de bons résultats.

L'espéranto et les libre-penseurs.

L'Association ouvriére des libre-penseurs de Bel~
gique a adopté la résolution suivante & son congrés,
tenu a Saeken:

«L'Association décide d'étendre sa propagande en
faveur de I'espéranto, invite tous ses membres a appen-
dre cette langue, donne mission au Comité de se metqre
en rapport avec |'organisation nationale des esperan—
tistes au sujet de l'organisation de cours, et envoie
ses saluts fraternels & tous les espérantistes prolétariens

. du monde.»

La roue et le rail.

Nous avons regu les numéros 1 et 2 de la premiére
année de la revue mensuelle technique, publiée par
I'Union des cheminots allemands et intitulée: «Rad
und Schiene» (La roue et le rail).

La revue est exécutée en photogravure en creux
et peut &tre considérée comme un des meilleurs produits
de presse modernes. Les membres de l'or ganisatxon
recoivent la revue a titre gratuit.






