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BEN TILLETT A 70 ANS.

Le 11 septembre Ben Tillett a eu 70 ans.

11 naquit, le 11 septembre 1860, dans
un petit village, Lower Eastern prés de
Bristol, de parents qui vivaient dans une
profonde misére. Sa vie est comme un
roman. Il na fréquenta I’école que pendant
quelques mois. A peine avait-il 8 ans,
qu'il devait déja aller travailler dans une

brigueterie et lorsqu’il entra dans la ma-

rine, & I'dge de 14 ans, il avait déja été,
sanf dans la briqueterie, dans un cirque,
chez un cordonnier et sur une harque de
péchenrs,

Lorsquw’il dat quitter la marine pour
raisons de santé, il trouva & s’employer
dans un dépdt de thé. Cest 1 gu’ildébuta
. comme militant syndical. En 1887, il fonda
une organisation des ouvriers travaillant
dans les dépOts de thé, organisation qni
se transforma plas tard dans la grande
organisation d’ouvriers des ports (Dock,
Wharf- and Riverside Workers) qui, en
. opposition avec le mouvement syndical
existant depnis longtemps en Grande-
Bretagne, était une véritable organisation
de combat. A partir de ce moment, il est
difficile de trouver un événement de quel-
que importance dans I’histoire du mouve-
ment ouvrier britannique anquel le nom
de Ben Tillett ne soit pas associé de maniére
indissoluble. I1 était et il est resté I'idole
dockers et il est tonjours un des dirigeants
les plus populaires du mouvement britan-
nigue.

Toutefois, son amour pour la classe
ounvriére ne g'est pas arrété aux travail-
feurs de son pays. Lorsquen 1896, un

comité provisoire, composé des comités
de quatre organisations britanniques
d’ouvriers des transports et marins, langa
dans le monde un appel pour arriver & une

collaboration internationale des ouvriers.

des transports, initiative qui aboutit & la
constitntion de la Infernational Federotion
of Ship, Dock and River Workers — devenue
par la suite I'L. T. ., — cet appel était
signé par Ben Tillett en qualité de secré-
taire. Pendant de longues années il sema,
en propagandiste fervent, les graines de
la solidarité internationale en Grande-
Bretagne, dans le continent d’Europe et
en Australie. La direction del'Internatio-
nale, quwil aida & fonder, a passé & pré-
sent dans d’autres mains, mais, comme
par le passé, cette Internationale peut
compter sur son attachement et son en-
thousiasme.

Le jour de son 70éme anniversaire, il

doit se sentir heurenx et fier de constater
que I'LT.F. s'est transformée en une
organisation qui remplit, du moins en
partie, les espérances nonrries a son égard
lors de sa constitution, par Ben Tillett
et ses camarades ef qui contient de grandes
promesses pour Pavenir.
- Nous, les jeunes, adressons au vétéran,
& l'occasion de son 70&me anniversaire,
nos remerciements pour tout ce qu'il a
fait et nous formons le vewu que notre
camarade, éternellement jeune, puisse se
trouver encore pendant longtemps dans
I'avant-garde de notre mouvement, nous
rappelant le passé et nous précédant sur
la voie vers un avenir meillenr.

Le plan quinquennal de PUnion des Soviets.

. Par GEORGE KISER.,

Nous commengons ici la publication d'un

-article intéressant que nous reprodui-
sons de «Arbeit und Wirtschaft», le
périodique bi-mensuel de la Commission
syndicale d'Autriche.

On appelle souvent 1'Union sov1ét1que
unLaboratoire pour expériences sociales et
on désigne l'ceuvre gigantesque d’édifica-
tion socialiste comme «expérience du bol—
chévismer, Bn se servant de cette imag

on désire manifestement, donner expres-'

sion au scepticisme avec lequel on envi-
sage le résultat de cette formidable ten-
tative. L'expérience appmait néanmoins
comme si grandiose, si 1mportante eb si
hardie que le vif intérdt qu’elle suscite
en une égale mesure en Kuropse qu’en
Amérique, semble parfaitement justifié.

Le plan quinguennal de I’Union sovié-
tique est devenu I'objet de sérieuses
études d’économie sociale. Le monde
bourgeois et socialiste suivent avec grande
attention la mise en muvre de ce plan de
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reconstruction. «La pauvre vieille Buro-
pe I» s’écrie Paul Scheffer — le correspon-
dant bien connu du Berliner Tageblail
et un -des meilleurs connaisseurs de
I'Union des Soviets, «Si 'expérience ne
réussit que pour les trois quarts, la vic-

toire finale est certaine, Cela signifierait’

la victoire des méthodes socialistes.» I
n’est pas nécessaire de souligner spéciale-
ment que le prolétarial mondial a fout
intérét & ce que, dans cette lutte histo-
rique, entre deux systémes, le systéme
socialiste ait le dessus.

Sur un territoire qui mesure un sixie-
me de la surface totale du monde, on
tente d’organiser méthodiquement 1'éco-
nomie collective. Cette ceuvre doit étre
accomplie dans un pays qui compie 25
miilions d'exploitations agricoles et ol la
population = urbaine — et notamment le
prolétariat — ne constitue qu'une mino-
rité, Entreprise formidable, d'une impor-

tance extréme! Ce n'est pas foub: la
production ne sera pas seulement orga-
nsée d’'une maniére méthodigque, mais
encore accélérée a un rythme jamais en-
registré jusqu’a présent. L'Union sovié-
tique désire en effef dans ces cing années
arattraper et ensuite dépassern les
principaux pays capitalistes, Est-ce autre
chose qu'une fantaisie, qu'une utopie
sociale n'ayant aucune possibilité sé-
rieuse de réalisation ?

Celui qui désire étudier ce qui se passe
dans Union soviétique, se heurfe a de
nombreuses difficultés : les difficultés
linguistiques qui enfravent 1’étude sur les
lieux ou d'aprés des documents origi-
naux; la tactique erronéde des partis com-
munistes qui nous chantent toujours
I'Union des Soviets comme un paradis
social; avec cela, et non en dernier lieu,
le monopole de presse du holchévisme.
En dépit de ces difficuliés, on a pu en-
registrer ces derniers temps des progrés
notables dans le domaine de 1'étude’
scientifique du probléme russe. II suffit
de signaler des ceuvres éminentes telles
que «Das Experiment des Bolschevis-
mus» (L'expérience du Bolchévisme) de
Arthur TFeiler ou «Die Planwirtschaftli-
chen Versuche der Sowjetunion» (Les
tentatives d’organisation économique de
I'Union soviétique) de Pollok. Le récent
livre de G. Grinko «Der Fiinfjahrplan der

‘Union der Sozialistischen Sowjetrepubli-

ken. Eine Darstellung seiner Problemen
— Verlag fir Literatur und Politik, Vien-
ne-Berlin — (Les problémes posés par le
plan quinquennal de I'U. R. 8. 8.) est
également une aide indispensable pour
I’étude de la Russie.

Le 28 mai 1929, le Congrés des Soviets
ratifia solennellement le plan quinquen-
nal. Ge plan économigue avait été pré-
paré en deux variantes: un projet de
début plus modeste, et un autre projet,
le projet «optimaln, Le congrés ratifia le
deuxidme. Signalons en passant que le
plan  quinquennal donna naissance au
sein du parti communiste, & une grande
Iutte théorique et politique. On sait que
I'essentiel . du plan quinguennal, c’est
I'industrialisation. L’opposition de gau-
che, menée par Trolzky, estime que le
1~yt&1*ne de lindustrialisation est trop
lent, propose I'industrialisation forcée et
réciame que la partie prospére des pay-
sans russes soit mise économiquement &
plus forte conftribution. L'opposition de
droite, par contre, dont Boukharine est le
chef, considére que le rythme d'industria-
lisation ne correspond pas aux accumu-
lations intérieures du pays et est par con-
séquent trop rapide. Elle se monire éga-
lement adversaire de la nouvelle poli-
tique agraire du gouvernement (collecti-
visation forcée, ruine économique des
koulaki (pavsans riches) etc.). L'on sait
gu’au récent congrds du Parti, la victoire
fut remportée par la «lignen. conduite
par Staline, dont le radiealisme écono-
mique différe peu. en effet, des revendi-
cations de l'opposition de gauche:

(& suivre).




Le mouvement syndical des cheminots de I'inde.

Dans le présent article, le terme Inde
est employé non seulement pour désigner
les quinze «provinces britanniques» avec
leurs 247 millions d’habitants sur un ter-

ritoire de 1.094.300 milles carrés (2,8 mil-

lions de km. carrés), mais également les
Indian States and Agencies ayant 72 mil-
lions d’habitants sur un territoire de
711.000 milles carrés (1,8 million de km.
carrés). De cefte population, plus de 230
millions vivent d’agriculture, d’'élevage
et de chagse; ’industrie, le commerce et
les communications nourrissent environ
55,5 millions.
TLe réseau des chemins de fer se com-
pose de
19.58% milles (31.335 km) de lignes &
voie large,
16.254 milles (26.000 km) de lignes &
voie d’un metre,
3.872 milles (6.200 km) de lignes &
voie étroite.
Nous trouvons dans le Railway Year
Book les renseignements suivants sur le
régime des chemins de fer:

«Il v a une grande diversité dans les
relations entre 1'Ttat et les différents
réseaux, en ce qui concerne la propriété
et administration. Cing des grands ré-
seaux auxquels le gouvernement de I'Inde
est intéressé sont de la propriété de
I'Etat, mais sont exploités par des com-
pagnies auxquelles est garanti un cer-
{ain revenu; d'autres réseaux, parmi les-
quels beaucoup de chemins de fer d’im-
portance secondaire, appartiennent & des
compagnies. Ces derniers sont exploités
en partie par les propriétaires, en partie
par I'Etat ou par des compagnies exploi-
tant des réseaux de I'Etat. Plusieurs
lignes ~secondaires sont de la propriété
d’autorités locales ou hénéficient de re-
venus garantis par ces autorités. En ce
qui concerne les chemins de fer, le gou-

-vernement de I'Inde dispose de certains
pouvoirs généraux et exerce, en vertu
des dispositions des contrats, un conftréle
détaillé sur l'exploitation et, en vertu de
ses intéréts financiers (qui sont prépon-
dérants pour la plupart des réseaux im-
portants), il dispose d'une puissance et
d'une influence considérables sur I’exploi-
tation de pour ainsi dire tous les chemins
de fern v

Les chemins de fer de 1'Inde occupent
une armée de 800.000 hommes. Ce sont
les fils d’un peuple dont 280 millions
parlent 12  langues et 36 millions se
servent de 18 autres langues, un peuple
dans lequel 12 % des hommes et pas

méme 2 9% des femmes savent lire et
gerire. On trouve des cheminots parmi
les 217 millions de hindous, les 69 mil-
lions de musulmans, les 11 millions de
houddhistes, les 5 millions de chrétiens
et les 15 millions d’autres croyances, Il
y a parmi le personnel des chemins de
ter BUU0 Buropéens ef, ces derniers temps,
des Chinois viennent s’y ajouter.

Il v a, au sein de cet énorme Empire,
des courants de migration. A cause des
facilités de circulation qu’il offre, un
emploi aux chemins de fer est un poste
recherché par ceux qui ont émigré de
leur province. Dans presque toutes les
régions de 1'Inde, on trouve des. travail-
leurs — partant des cheminots — de
Bérar et de Orissa, du Bengale, de Ma-
dras et de Pendjab. Lorsque le trafic se
déplace, les cheminots acceptent des mu-
tations a des postes parfois éloignés de
nombreux milles, pour pouvoir conser-
ver leur emploi,

Dans les années 1919, 1920 et 1921 un

‘nombre d’éléments intelligents parmi les

cheminots se mirent & I'ceuvre, aidés par
des jeunes intellectuels, et fonderent,
auprés des principales administrations
de chemins de fer, des organisations syn-
dicales du personnel. Bien que les mem-
bres cotisants n'affluassent pas en nom-
bres considérables, les jeunes groupe-
ments acquirent bientot une influence
notable sur les masses.

En 4921 déja, les syndicats épars sur
le pays chercheérent a établir des liens
entre eux; aprés deux conférences d’'un
caractére préparatoire eut liew, en 1924,
la constitution de la Fédération panin-
dienne des cheminots. Cette Fédération
comprend aujourd’hui quatorze syndi-
cats comptant environ 60.000 membres.

Les syndicats sont faibles financidre-
ment, La perception des cotisations est
un probléme pour ainsi dire insoluble,
aussi bien pour beaucoup d'adhérents
que pour les organisations. Ce n'est que
rarement que les organisations peuvent
procéder & nommer des permanents
payés. Cette faiblesse matérielle est com-
pensée moralement : les cheminots sont
préts & lutter, en souffrant la faim s'il le
faut. Dans I'Inde, des gréves, de longues
gréves méme, sont possibles sans argent.
Une méthode de gréve aimée est celle du
«Satyagraha». Les grévistes sont partout
et empéchent chacun de faire n'importe
quel travail de briseurs de gréve. Comme
derniere ressource, ils se couchent par
douzaines sur les rails pour empécher
les trains de rouler. Lorsque la police les

chasse, ils vont un peu plus tard faire
ailleurs de leurs corps un obsfacle aux
locomotives. Attendu gue Pacharnement
doit souvent remplacer la combativité
véritable, il est inéluctable cue les syn-
dicats ne puissent pas toujours tenir
assez fermement en mains les rénes du
mouvement et que la police qui, aux In-
des, n’a pas plus de mansuétude qu’ail-
leurs, procede parfois aux coups. Clest
ainsi que quelgues graves furent accom-
pagnées de bagarres sanglantes. Presque
toutes les années, depuis la constitution
de la Fédération, eurent lieu de grandes
luttes qui, au fond, ne furent ni gagnées
ni perdues. Presque toutes les gréves
avaient des épilogues devant les tribu-
naux et étaient suivies par des condam-
nations parfois clémentes, parfois trés
dures, pour perturbation de la paix pu-
blique, mise en danger de transports,
menaces ou voies de fait contre des «wvo-
lontaires». ,

Cet luttes ont appris au gouvernement
et aux administrations & tenir compte
du pouvoir grandissant des syndicats, ce
qui se manifeste par une attitude un peu
moins intransigeante de leur part. I’Of-
fice des chemins de fer du gouvernement
central de 1'Inde tient fous les six mois
une conférence avec une délégation dela
Fédération des cheminots. La deuxidme
de ces conférences eut lien le 17 juin
dernier, L'ordre du jour comportait, sur
la proposition de la Fédération, les points
suivants :

1" La gréve sur le réseau du Great-

India-Peninsula Railway;

2° Les stipulations relatives au licencie-
ment;

3° Le congé annuel;

4" Les relations entre les administra-
tions de chemins de fer ef les syn-
dicats et entre I’Office des chemins
de fer du gouvernement central de
I'Inde et la Fédération;

5° Les salaires;

68" Les propositions de la Fédération
restées en suspens;

7° Les heures de service et de repos.

Vu que la premiére conférence (février
1930) avait surtout été consacrée & la
liquidation d'un conflit, cette deuxitme
conférence fournit I'occasion de s’occuper
de questions concretes, Dans la plupart
de ces questions, le gouvernement promit
un «examen bienveillant», Cependant,
également dans les questions au sujet des-
quelles il repoussa les revendications de
la Fédération, le ton du refus n'était
plus le méme qu'a des occasions précé-
dentes. ‘

Les luttes pour 'amélioration maorale
et matérielle des conditions de travail
s’enchevétrent parfois, apparremment
ou en réalité, avee la lutte pour 1'indé-
pendance nationale. La Fédération des
cheminots a récemment spécifié, de ma-
niére non - équivoque, son attitude a
I’égard du mouvement nationaliste en
déclarant : «Il ne sera pas possible de
sauvegarder comme il convient les inté-
réts de la classe ouvriere dans la Consti-
tution " future de 1'Inde, sans la recon-
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naissance du droif & la libre dispositionn.
En telle sorte, l'organisation a pris
ouvertement le parti de Ghandi.

Des conflits de tendances n’ont pas été
épargnés au mouvement syndical de
I'Inde. Il y a une opposition entre les par-
tisans de Moscou et ceux d’Amsterdam et
ils ont rompu récemment les liens orga-
niques qui existaient entre eux. Dans les
milieux des cheminats, il existe égale-
ment deux tendances, mais la scission a
pu &tre évitée, du fait que les organisa-
tions de cheminots n'ont suivi ni 'une
ni:’autre fraction et se sont relirées de
la Centrale syndicale. Il est assez com-
préhensible que les cheminots de 1'Inde
attachent une plus grande importance a
'unité de leur organisation et & leur

adhésion & 1'Internationale profession-

nelle, qu'a celle & la Cenirale nationale

et & la F.8.1. La Fédération panindienne

des cheminots adhere & I'IL.F. depuis
1925 et entretient des relations trés régu-
liéres avec son secrétariat. Dans sa pro-
pagande quotidienne, le nom de I'LLTIF.

joue un grand réle. G'est avec orgueil
que les délégués syndicaux présentent

aux administrations et & 1'Office des
chemins de fer, des documents de U'LT.F,

L'I.T.F. a lintention d’envoyer pro-
chainement une délégation en Extréme-
Orient. Ce voyage ne servira pas seule-
ment & établir un contact plus éroit en-
tre les cheminots de 1’Ouest et ceux de
I'Orient. 11 contribuera également a trou-
ver les voies et moyens pour accorder un
appui énergique 4 ce jeune mouvement
si digne de sympathie.

Le personnel des cadres et des services administratifs aux

chemins de fer.
1. La classification el le stalul du
personnel. (Suile)
Suede. '
Le véseau des chemins de fer de Suede
peut @&tre réparti en deux parties de
grandeur inégale. Un bhon tiers com-

- prend toutes les lignes importantes; ¢’est

16 réseau des chemins de fer de I'Etat
qui emploient un personnel de 30.000
unités en chifires ronds. Le reste du
réseau ferré est de la propriété de nom-
breuses compagnies privées dont les
effectifs s’élévent & environ 20.000 unités.

Le vpersonnel des chemins de fer de
I'Etat est assujetti, & D’exception des
ouvriers des afeliers et de la voie, 4 la
législation applicable aux fonectionnai-
res. Les fonctionnaires supérieurs de la
direction générale (au nombre de cing y
compris le directeur général) et les chefs
des directions régionales ont un engage-
ment révocable, tous les autres fonction-
naires sont nommsés a vie,

La rétribution du personnel est arrétée
par le Parlement, sur la proposition de
la direction des chemins de fer. Le per-
sonnel peut exercer de l'influence sur les
conditions au moyen des négociations
faites par les organisations syndicales
avec la direction au sujet de la teneur des
propositions & faire par celle-ci, de méme
que par la voie parlementaire. Le baréme
actuel des traitements classe le personnel
en 20 échelles : les ouvriers des gares,
gardes-voies elc, ' dans 1'échelle 1; les
directeurs dans 1’échelle 20.

Les ouvriers de la voie et des ateliers
sont assujettis & la législation générale
ouvriére et leur engagement a un-carac-
tére de droit privé, Leurs conditions de
travail sont réglées par contrat collectif.

Il en est de madme pour le personnel
des chemins - de fer privés. Il existe &
I'heure qu’il est, deux conirats collectifs
dont I'un regle les conditions de travail
du personnel de l'exploitation et de la
fraction et 'autre celles du personnel des
services administratifs.

Suisse.
Presgue - toutes les lignes & vole mnor-
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male sont en Suisse de la propriété de

I'Itat. L.e personnel, & I'exception des

ouvriers des ateliers, fail partie du corps
des fonctionnaires fédéraux.

Les droits et devoirs des fonctionnai-
res, de méme que leur rétribution, sont
réglés dans les grandes lignes par le
Statut des fonctionnaires fédéraux. Les
détails sont réglés par les réglements des
fonctionnaires, dont le premier s'appli-
que au personnel des administrations
générales de I'litat, y compris les P.T.T.
et les douanes, et le deuxiéme au person-
nel des chemins de fer fédéraux. Il
n'existe pas de différences de principe
entre les deux réglements.

Les réglements ne sont pas édictés de
fagon unilatérale par le gouvernement.
Les projets en sont parfois examinés of
modifiés au cours de négociations direc-
tes enftre les autorités et les syndicats; ils
sont toujours soumnis & 'examen d'une
Commission paritaire — dont les mem-
bhres ouvriers représentent le personnel
des services de I'Etat. Les projets des
réglements actuellement en vigueur, ont
été sensiblement améliorés lors des déli-
bérations au sein de la Commission pa-
ritaire.

Théoriquement, les fonctionnaires suis-
ses ne sont pas nommés & vie, mais ils
sont «élusy pour la durée d'une période
administrative qui est comme régle de
trois ans. Dans la pratique toutefois,
l'engagement est renouvelé automatique-
ment & l’expiration de la période admi-
nistrative. Sans raisons trés valables, lesg
autorités ne s’écartent pas de cette régle.

La personnel est réparti en 26 classes
de fraitement; la classe 1 comprend les
ingénieurs en chef, la classe 26 les
ouvriers des magasins, les hommes
d’équipe, les nettoyeurs de voitures ete.

Pour les ouvriers des ateliers, sont ap-
plicables en général les dispositions du
réglement des fonctionnaires. Bn ce qui
concerne les heures de travail, ils sont
assujettis & la loi sur les fabriques et en
ce qui concerne les salaires, il existe
pour eux une échelle spéciale établie par
la Commission paritaire. ‘

Tehéecoslovaguie.

Les chemins de fer de Tchécoslovaquie
sont en général exploités par 'Etat, éga-
lement lorsqu’ils appartiennent a des
compagnies privées. Les conditions de
rétribution et le statut des cheminots
sont dans les grandes lignes identiques
& ceux des fonctionnaires publics et sont
établis par le Parlement. L'application
des lois est réglée par des réglements
d’administration publique rendus par le
gouvernement.

Le porsonnel a la possibilité d’exercer
de I'influence sur les lois et décrets, par
Porgane des délégués du personnel qui
ont la faculté de donner leur avis sur les

.projets de loi et de décret du mi-

nistére des Chemins de fer et de faire
des propositions & ce sujet.

Le décret sur la rvétribution et le statut
du personnel des chemins de fer, pré-
voient pour le personnel commissionné un
classement selon les catégories suivantes :
fonctionnaires, «gagistes», fonctionnaires
subalternes et agents, et agents auxi-
laires.

Sont considéréds comme fonctionnaires
les employés remplissant des fonctions
pour lesquelles une formation secondaire
ou universitaire est nécessaire, ¢'est-a-
dire les juristes, techniciens, médécins,
géometres et les titulaires de fonctions
supérieures aux services administratifs
et de l'exploitation.

La catégorie des «gagistes» comprend:
les piqueurs au service des batiments,
contre-maitres, employés aux écritures,
chefs de gares d’'importance moyenne,
mécaniciens, chefs de district, confro-
leurs de résidence et visiteurs.

La catégorie des fonctionnaires subal-
ternes et agents comprend la majorité du
personnel subalterne : personnel des
trains, personnel des gares, chauffeurs,
personnel de surveillance de la voie,
aiguilleurs, auxiliaires aux services ad-
ministratifs efc. ‘ :

Les fonctionnaires sont classés en des
«classes de servicen, suivant le degré de
leur formation scolaire. Ceux ayant ter-
miné leur formation universitaire, c'est-
a-dire suivi les études pendant quatre
ans, sont placés dans la classe I b; ceux
qui ont au moins deux, mais moeins de
quatre années d’études universitaires,
sont placés dans la classe Ic et ceux qui
ont leur diplome de fin d’études d’une
école secondaire sont dans la classe II.
Pour les «gagistesn et les fonctionnai-
res snbalternes,  pareille classification
n'existe pas. .

Il existe pour chacune des trois caté-
goires susvisées une échelle spéciale de
salaires .Dans chaque catégorie, la rétri-
hution se compose du traitement, d'une
prime de rendement et d’allocations
familiales. Le montant du traitement est
déterminé suivant la fonction (échelle de
traitements), 1’ancienneté—pour les‘onc-
tionnaires également suivant la classe de
service — et le lieu de résidence.

I existe pour les fonctionnaires sept
échelles de traitement. Les fonctionnai-
res de la classe II sont engagéds dans




I'échelle III; ceux de la classe I dans
1’échelle VI. Les échelles I et II restent
réservées aux fonctionnaires supérieurs.

Les gagistes sont classés en trois échel-
les de traitement. Dans l'échelle I, il y
a les conltre-maitres de 1ére classe, les
chefs de gares d’importance moyenne et
les chefs de district; dans 1'échelle II les
contre-maitres de 2e classe, les chefs de
station, les mécaniciens et les contrdleurs
de route; dans 1'échelle III les employés
aux écritures, contrdleurs de résidence
et visiteurs.

“11:existe pour les fonctionnaires subal<”

ternes quatre échelles de traiternent. Le
minimum dans les échelles 11, III et IV
est le méme; il n'y a que les maxima qui
different. Dans Déchelle IV, il y a les
gardes-voie, aiguilleurs, hommes d’écui-
pe des gares; dans 'échelle TIT les chefs-
aiguilleurs; sémaphoristes, ouvriers des
manceuvres, chauffeurs, chefs d’équipe,
garcons de hureau, conducteurs; dans
1'échelle ITI les chefs des manceuvres,
messagers, ajusteurs aux signaux, con-
ducteurs d’automotrices et dans 'échelle
T les expéditionnaires et chefs de train.

Les ouvriers et ouvriers spécialisés for-
ment la catégorie des agents auxiliaires
qui est répartie en deux «groupes de
servicen, La rétribution se compose pour
eux du salaire journalier et de !'alloca-
tion familiale. Le montant du salaire
journalier est établi suivant le groupe
(le groupe I eomprend les ouvriers spé-
cialistes, le groupe IT les manceuvres) et
suivant le lieu de résidence.

La responsabilité des
cheminots dans les accidents.
Grande-Brelagne.

Dans son rapport -sur la question de la
sécurité aux chemins de fer, présenté a la
Conférence de la section des cheminots de
I'l. T. B. a Madrid, le camarade Bidégaray
a fait allusion aux errements pratiqués en
Grande-Bretagne en matiére d enquétes sur les
accidents de chemin de fer. L'opinion géné-
rale & cette conférence était que le systeme
d'enquéte britannique donne au personnel
une défense adéquate et contribue grandement
a augmenter la sécurité dans P'exploitation
ferroviaire. Les organisations non renseignées
sur les conditions britanniques seront peut-
gtre désireuses d'en connaitre davantage et
nous publions ci-aprés a leur intention un
article qui nous fut envoyé par 1'Association
des employés des chemins de fer de Grande-
Bretagne et d'Irlande.

Quand en Angleterre, un accident cde
chemin de fer cause la mort de voya-
geurs ou de cheminots, il est de regle
que la Compagnie en cause en informe
sur-le-champ le ministére des Trans-
ports qui charge un de ses inspecteurs de
faire une enquéte sur le lieu d’accident.

Cette enquéte doit &tre entamée aussitdt
que faire se peut, le jour méme ou le
lendemain de 'accident; éventuellement,
elle est suspendue autant de fois que de
besoin. Quoique l'objectif naturel de ces
enquétes soit de découvrir la cause de
Taccident, le but principal est d’indi-
quer les moyens de prévention d'acci-
dents similaires dans l'avenir; les en-
quétes ne servent done pas en premier

lieu & fixer les responsabilités ou a dé-
terminer si la responsabilité légale, pé-
nale ou civile, de quelque personne est
engagée. Par conséquent, pareille en-
gquéte, quoigue trés sérieuse, est menée
de la fagon la plus discréte possible. Les
agents en cause et les techniciens compé-
tents de la Compagnie y assistent. Bien
que les agents puissent 8&tre repré-
sentés par un avocat, il arrive plus
souvent qu’ils sont assistés par des dé-
légués de l'organisation syndicale dont
ils sont membres. Ceci est habituelle-

“inent préférable et ¢’est d’ailleurs ce qui

se Tait généralement, parce que d'ordinai-
re, les délégués syndicaux ont acquis anté-
rieurement de 'expérience en leur qualité
de cheminols. Lia presse n’est pas admise
a cette enquéte a laquelle doivent parti-
ciper, auntant que possible, seulement des
personnes versées dans l'exploitation fer-
roviaire, parce que l'on désire que tous
les hommes en cause fassent librement
et franchement de leur mieux pour dé-
pister la cause précise de l'accident et
pour suggérer des précautions & prendre
en vue d’empécher le retour d’accidents
semblables.

Conséquemment, & pareilles enquétes,
les agents en cause admettent souvent
les fautes ou erreurs qu'ils ont pu avoir
cominises.

Apres cloture de 1'enquéte, 1'inspecteur
soumet le procés-verbal et son rapport au

. ministre des Transports, ainsi que ses

recommandations en vue d’éviter des
accidents sembables. $'il appert que des
poursuites judiciaires, de caractére pénal
ou civil, peuvent résulter de I’accident,
le procés-verbal et le rapport de 1'inspec-
teur du ministére des Transports ne
sont publiés qu'aprés cloture de toufe
procédure criminelle, ou, dans le cas de
procédure civile, senlement aprés que la
Compagnie en cause a accepté de satis-
faire aux demandes ou gqu'une action
judiciaire a franché la question de
responsahilité civile,

Le droil commun anglais prescrit que
quand un déeés survient par des causes
autres que naturelles, un «Coronery
(Jnge d'instruction), qui sidge habituel-
lement avec un «Jury» (chambre des
nmises en accusation), ouvre une enquéte
aux fins de constater la cause du déces,
de sorle que lorsqu'un déeds résulte d’un
accident de chemin de fer, un juge
d’instruction, dans 'exdcution de sa
thche de constater et d’atlester la cause
du déces, convogque une chambre des
mises en accusalion et ouvre une en-
quéte, Au cours de cette enquéte, A
laquelle le public et la presse peuvent
assister, le juge d’instruction regoit les
déclarations des personnes impliquées
dans I'accident ef il peut les contraindre a
témoigner, quoiqu’il s'abstiendra d'in-
sister auprés de n’importe qui dont la
responsabilité pour 1'accident est suscep-
tible d’apparoir, pour qu'il fasse des
déclarations, s’il n'y est pas disposé.
Aprées que les déclarations ont été
recues, l'affaire est considérée par la

chambre des mises en accusalion <qui
peut accuser d'homicide volontaire ou
d’homicide par imprudence ou rendre
un verdict négatif, c’est-d-dire décla-
rer que le décts est accidentiel. Une
accusation d’homicide volonlaire est
naturellement  presque  inimaginable
quand il s'agit d'un accident de che-
min de fer. En cas d'accusation d'ho-
micide par imprudence (c’est-d-dire
par négligence coupable, mais ne
comportant pas I'intention de tuer), le
juge d’instruction défere 'accusé aux
prochaines assises et il le metira en état
d’arrestation ou le laissera en liberté
provisoire, sujette ou non au dépdt d'une
caution confiscable en cas de contumace.

Bi la chambre des mises en accusation
rend un verdict négatif, le juge d’in-
struction ne fait pas d'autres démarches.

Par contre, si la chambre des mjses en
accusation formule 'accusation d'homi-
cide par imprudence, la police formule
généralement une accusation semhlable
contre I'agent devant le tribunal local
des échevins, qui ouvre alors une en-
gquéte de caractére purement juridique
pour déterminer quelle responsabilité
pénale pese sur l'accusé. Les éche-
vins peuvent débouter l’accusation, mais
comme la décision de-la Chambre des
mises en accusations déférera automati-
quement ['accusé aux assises, les éche-
vins s'inclinent habituellement devant la
décision, prise en premidgre instance, de
soumettre 'affaire & une Cour criminelle
supérieure et déférent & leur tour l'accusé
aux memes assises auxquelles il a déja
été déféré par le juge d’instruction.

fn ce qui concerne la liberté provi-
soire, il n’y a pas en Angleterre de dis-
positions spéciales pour les personnes
impliquées dans les accidents de chemin
de fer; elles se voient appliquer le droit
comrun. La liberté provisoire est consi-
dérée comme la circonstance normale et
non comme exceptionnelle. La liberié
provisoire peut 8fre demandée au juge
d’instruclion ou aux magistrats ayant
recu ou formulé l'accusation, ou, s'ils
s'y refusent, & un juge de la Cour supré-
me; la liberté provisoire est accordée
comme une chose allant de soi dans tous
les cas oliiln’y a pas eu accusation d'ho-
micide volentaire ou par imprudence, ni
fraude grave ou probabilité que l'accusé
fera tentative de suicide, subornera ou
menacera des témoins ou fuira devant la
Justice.

I ressort de ce qui précéde que 1'ar-
restation n’est pas un incident quasi
automatique consécutif & un accident de
chemin de fer, mais qu’elle est ordonnée
seulement plus tard, aprés qu'une en-
guéte judiciaire a eu lien, et que méme
alors, l'agent accusé est laissé en liberté
provisoire jusqu'aprés le jugemeént qui
tranche finalement toute question de
responsabilité penale.

On peut concevoir I'arrestation immé-
diate d’'unn agent de chemin de fer im-
pliqué dans un accident seulement si an
moment de 'acecident, il était ivre ou fou.
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our la quatriéme fois dans son
histoire, un Congrés de 1’Interna-
tionale des ouvriers des Trans-
ports se réunit & Londres.

La premiere fois, c'était & la fin du
mois de juillet 1896. Convoqués par un
comité provisoire, créé par quatre orga-
nisations anglaises d’ouvriers des trans-
porlts, les représentants d’organisations
de marins et d’ouvriers des ports d’un
certain nombre de pays se sont réunis au
Cranbourne Hotel ALondres ety ont déeidé
la constitution d’'une Fédération qui por-
terait le nom de «International Federa-
tion of Ship, Dock and River Workers».

La deuxiéme fois, les 24, 25 et 26 {évrier
de l'année suivante, le premier congres
ordinaire eut lieu; de nouveau 4 Londres.
Ce congreés ratifia la décision de fonder
une Internationale et en élut le comité.
Tom Mann fut nommsé président et Tom
Chambers secrétaire,

La ftroisiéme fois qu'un congrés se
réunit 4 Londres, ¢'était le 25 aotit 1913
et jours suivants. L'Internationale des
Transports occupait déja alors la premisdre
place parmi les Secrétariats internatio-
naux de cette épogue, aussi bien en ce
Jui concerne son importance numérique
que son activité. Le congreés méme fut
une assemblée contenant de grandes pro-
messes pour P'avenir,

Pas méme un an plus tard, la guerre
mondiale vint anéantir toutes les espé-
rances suscitées au sujet de 1'extension
ultérieure de I'LDF. — elle aneéantit
I'L'T.F,, ainsi qu'elle avait paralysé ou
détruit toutes les autres organisations
internationales du mouvement ouvrier.
11 esl, vrai que l'on tenta, pendant les
quatre longues années de guerre, de
maintenir les relations avec les organisa-
tions adhérentes, d’abord de Berlin —
ot était établi dans le temps le secréta-
riat — ensuite d’Amsterdam oun le pré-
sident de la Centrale syndicale de Hol-
lande, le camarade Oudegeest, s’efforgait,
aidé par les dirigeants des organisations
hollandaises adhérentes a I'LT.F., de
poursuivre, tant bien que mal, les rela-
tions avec les organisations des pays qui
se combattaient, de méme qu’avec celles
des pays qui avaient été épargnés par la
guerre. Le résultat pratique de ce travail
fut pour ainsi dire nul. 11 se trouva tou-
tefois aprés la guerre, que le travail ac-
compli en Hollande n’avait pas été fait
en vain, car presque immédiatement
apres l'armistice, Oudegeest et quelques
autres camarades hollandais réussirent &
rétablir le contact entre les principales
organisations de I'LLT.F. d’avant-guerre.
Gomme un résultat de ces efforts, des re-
présentants des organisations d’ouvriers
des transports de Grande-Bretagne et
d'Allemagne se réunivent & Amsterdam,
les 29 et 30 avril 1919, avec ceux de Hol-
lande et de DBelgique, et décidérent de
fagon unanime de reconstituer 1'L.T.F.,
donnant ainsi l’exemple, les premiers,
aux organisations syndicales d’autres
catégories professionnelles.
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De concert avec les six organisations
de quatre pays différents qui avaient
pris la décision de reconstituer notre In-
ternationale, des mesures furent prises
pour préparer la convocation d’un pre-
mier congrés général qui se réunit a
Christiania (Oslo) du 15 au 19 mars 1920.
Avant ce congrés déji, le nombre des
organisations qui avaient décidé d’adhé-
rer nouvellement & I'I.T.F., avait monté
& quatorze, de 8 pays différents.

Depuis lors, I'LT.F. s'est étendue
jusqu'da devenir une Internationale qui
compte, & présent que son congrds se
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réunit pour la quatritme fois & Londres,
99 organisations de 37 pays, groupant
plus de 2 millions 1 de membres.

Grace & cette extension, le congrés de
Londres sera le congrés le plus impor-
tant tenu  jusqu'd présent par I'LT.F.
Aun moment ot nous écrivons ces lignes,
des délégations ont été annoncées de 42
organisations de 29 pays comptant 156
personnes. Ces chiffres qui ne sont que
provisoires, seront sans doute dépassés
par les chiffres définitifs, mais ils dé-
passent dés & présent ceux de tous les
congreés tenus précédemment par I'IT.F.




A cOté des délégués ordinaires, il y
aura cette fois an congrés un nombre im-
portant de représentants d’autres organi-
sations ouvrieres. L’invitation lancée par
nous, a été acceptée sauf par la F.8.1.
Jquinous envoie son président, par huik
Secrétariats professionnels internationaux
qui ont désigné un total de i1 délégués.
Assisteront en outre & titre auditif 32
camarades appartenant & des organisa-
tions adhérentes, de méme que quelques
syndiqués d’autres industries qui s’in-
téressent & nos travaux.

Les deux années écoulées depuis le

Congrés de Stockholm, ont été de bonnes
années pour l'extension et le développe-
ment de I'LT.F. Le rapport moral sur
cette période en donne les preuves. Vingt-
deux organisations ont adhéré, les effec-
tifs ont monté en chiffres ronds de
250.000 et le nombre de pays ou I'L.T.F.
a pu prendre racine passa de 33 & 37.
L’influence croissante qui va de pair
avec cette extension a permis, pendant
les deux années ~écoulées, d'accomplir
du travail important & plus d'un égard.

Les perspectives pour le développe-
ment ultérieur de I'L'T.F. pendant les

premiéres années a venir seraient bril-
lantes et le gquatrieme congrés que 'LT.F.
tient & Londres pourrait se réunir dans
une atmosphere de féte, si ce n’était que
les conditions économigues et politiques,
qui se sont développées depuis la guerre
mondiale et se sont particulierement ac-
centudes ces dernigres années, excluent
tout motif de suffisance et d’opiimisme.
Dans beaucoup de pays, les travaillenrs
sont privés des libertés les plus élémen-
taires, dans plusieurs d’entre eux la ré-
action sévit par une dictature ouverte cu
camouflée, dans d’autres, elle menace
constamment.

Le monde f{raverse une crise écono-
migue telie (ue 1'on n'en a pas encore
vu la pareille. On peut dire, suivant une
évaluation prudente, gque 20 millions de
travailleurs sont éliminds du processus
de production et livrés, eux el leurs
familles, & la misere. Le capitalisme qui
n'a jamais élé en mesure de satisfaire aux
besoins de lous, qui ne 1'a d’ailleurs ja-
mais voulu, basé, comme il I’est, sur 1’ex-
ploitation de beaucoup au profit de quel-
ques-uns,.le .capitalisme s’est transforms
en une puissance internationale qui peut
se permetire A présent de procéder & une
rationalisation par lacquelle des millions
et millions d'ouvriers sont jetés sur le
pavé, sans qu'il se trouve avec cela au-
cunement menacé dans son existence.

De nouveaux conflits, une nouvelle
guerre, qui sera plus horrible et plus
sanglante que la derniere — qui devait
étre la toute dernidre des guerres — ne
sont pas seulement possibles, mais en-

core probables et ne pourront &tre écar-

tés que si la classe ouvriere est assez forte
et consciente pour parer au danger — ce
sont 1& des faits que personne dans nos
milieux ne songera & nier.

Un congres de U'LT.F. gui se réunit
dans ces circonstances a une tiche plus
sérieuse que de se réjouir des résultals
obtenus jusqu’a présent. Il 4 la tache de
protéger les ouvriers des transports de
tous les pays conire les effets déprimants
de la crise économicue actuelle et en
méme temps d'étudier ef de prendre les
mesures pour faire avancer les travail-
leurs de la mé&me profession, el la classe
ouvriére en son ensemble, d'un pas,
d'un grand pas si possible, sur la voie
vers une société dans laquelle les moyens
de transport et de production ne seronb
pas exploités et contrdlés par un petit
nombre au profit des bénéfices de la
classe privilégide, mais pas les iravail-
leurs eux-mémes au profit de la commu-
naute.

Nous sommes confiants cque le quatris-
me congrés de ULT.F. qui se réunit a
Londres, prouvera par ses débats et par
ses décisions, qu'il comprend la gravité
de la période que traverse la classe
ouvriere et qu'il metira notre Internatio-
nale en mesure de continuer, a 'avenir
aussi, & remplir compldtement sa tache.
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Le probleme de 'embauchage
Le probléme de 'embauchage de la

main-d’eeuvre dans les ports devient de
plus en plus pressant, en considération
de la crise économique qui dure déja de-
puis plusicurs années et du chémage qui
en est le corollaire. Le fravail dans les
ports se préte par excellence & l'emploi
de main-d’ceuvre non qualifide; c'est ce
qui fait gue des ouvriers privés de leur
travail dans d’autres industries cherchent
4 trouver & s’employer dans les ports.

Attendu que la quantité du travail &
effectuer peut différer énormément d’un
jour & lautre el que, pour cette raison,
il faut toujours ¢u'on dispose d'une
grande réserve de main-d’ceuvre, les em-
ployeurs ont toujours vu d'un ceil sym-
pathique cette affluence de travailleurs
d’autres industries vers les ports. Dans
plusieurs ports, les employeurs favori-
sent le mouvement de main-d’ceuvre vers
les ports, également & cause de I’influen-
ce avilissante qu'il exerce sur les condi-
tions de travail et de salaire. C’est pour
celte ralson que l'on ne peuil pas ou
guere compter sur une collaboration
active de la part des patrons pour arriver
a une réglementation favorable du pro-
bleme de Doffre et de la demande de
main-d’ceuvre dans les ports. La ou des
réglementations ont pu étre réalisées, ce
fut grice & la puissance des organisa-
tions syndicales.

Tout en reconnaissant que, dang lin-
dustrie des ports, une réserve de main-
d’ceuvre est indispensable, il faut décla-
rer que lintérét des tfravailleurs en
celte question est absolument différent
de celui des patrons. Les travailleurs ont
intérét & ce que la réserve de main-
d’ceuvre soit aussi petite que possible et
& ce gue le travail disponible soit réparti
de la maniére la plus juste parmi les
ouvriers des poris proprement dits, vu
que cela augmente pour eux les possibi-

lités de toucher un revenu régulier ef
convenable.
Altendu - que dans presque tous les

pays, les pouvoirs publics ont dfl se pré-
occuper du sort des chomeurs et accorder
des secours de chomage, 1'Iitat est égale-
ment intéressé & une réglementation du
probleme de 'emploi de la main-d’ceu-
vre. Il est vrai que dans la plupart des
cas, cet intérét ne se manifeste pas et
qu’on laisse toute liberté & 'offre et & la
demande, ce qui est toujours au préju-
dice des travailleurs qui doivent trouver
leur gagne-pain dans les ports. Cette -
gitugtion insuffisamment réglée a eu
comme ‘conséquence qu'il y a dans les

g6

ment  possible quel est le nombre
moyen d’ouvriers nécessaires, en tenant
compte avec cela des intéréts des travail-
leurs, aussi bien que de ceux des patrons,
et sans négliger les intéréts de I'Elal.

11 faut reconnaitre qu'on est loin d’agir
ainsi actuellement. Jusqu'd présent, la
puissance que les parties sont en mesure

.de faire valoir a toujours décidé de quel
“coté g'inclinerait 1a balance. La ol l'orga-
qnisation des ouvriers est puissante,

elle

+i-a voix au chapitre en ce qui concerne les

dans les ports.

ports un nombre excessif d’hommes & la
recherche de travail, que le chomage
sévit parmi ces travailleurs et que les
salaires des ouvriers sont, généralement

parlant, trop bas. Cette situation améne:

également 1'inconvénient que le travail
est souvent effectué par des éléments
non qualifiés, ce qui n’est certes pas non
plus dans l'intérét des employeurs. Il
semble cependant que les avantages
d'une liberté d’offre et de demande pri-
ment pour eux les désavantages que
comporte 'exéeution du travail par des
éléments qui ne sont pas an courant et le
pourcentage élevé des accidents. Cette
augmentation du pourcentage des acci-
dents constitue également un désavantage
pour les travailleurs.

On peut dire que, pour les ouvriers
des ports, les questions du systéme d’em-
bauchage, d'une honne répartition’ du
travail el d’une limitation des réserves
au strict nécessaire, sont d’une aussi
grande importance que la guestion des
conditions de travail et de salaire.

Les tentatives pour arriver & une solu-
tion du probléme n'ont pas fait défaut
et on a, oen effet, réussi dans certains
ports & établir une réglementation. Nous
pensons entre autres & Liverpool, Ham-
bourg, Rotterdam, Amsterdam et Anvers,

Ce qui esh remarquable, c’est la grande
diversité des systémes adoptés. Dans la
plupart des ports ot il existe des régle-
mentations, on a commencé par 1'enre-
gistrement des ouvriers. Ce n’est pas en-
core le cas & Anvers. Dans quelques
ports, des ouvriers envegistrés ont droit
4 un  revenu hebdomadaire minimum,
dans d'aufres ports, ils n'en bénéficient
pas. A Hambourg el & Rotterdam, on a
établi une distinction trés nette entre les
ouvriers enregistrés ef la main-d’ceuvre
supplémentaire nécessaire en temps de
trafic intense. Cette main-diceuvre non
envegistrée se compose d'ouvriers auxili-
aires qui ne sont pas reconnus comme
ouvriers des ports proprement dits. A
Rotterdam, les travailleurs se plaignent
de ce que le nombre des ouvriers enre-
gistrés soit trop petit et de ce que 1’orga-
nisation patronale considére et traite a
tort des travailleurs capables et qualifiés
comme des ouvriers auxiliaires. Lorsque
la réserve en travailleurs enregistrés est
trop petite, il en résulte des difficultés;
lorsqu’elle est trop grande, cela occasion-
ne également des difficultés. *)

La difficulté est évidemment de trou-
ver le juste miliew. Ceci n’est possible
que lorsqu'on vérifie le plus soigneuse-

réglementations et l'enregistrement ces
ouvriers. Dans le cas contraire, les em-
ployeurs pensent & leurs propres inté-
réts en négligeant ceux de leurs salariés.

Dans des périodes de prospérite, 1es
organisations ouvriéres ont réussi a faire
un certain bien. Dans-des périodes de
dépression économicque, les employeurs
ont fait beaucoup de mal. 11 faub dire
cependant que les guestions de la prospé-

rité économique et de la puissance sont

bien les derniéres & devoir influencer la
réglementation de questions comme celles
dont traite le présent article.

Lorsqu'on considére l'énorme impor-
tance que la question présente pour les
travailleurs de tous les ports, particulis-
rement des grands ports maritimes, il
est du plus grand intérét que 1'on cher-

che & trouver une solution internatio-
nale. Quelles que soient les différences
entre les réglementations qui existent

actuellement dans différents ports, le but
auquel on a visé était partout le méme et
a 'avenir aussi, il sera identique. La ou
rien n'existe d’autre part, le manqgue
d'une réglementation se fait sérieuse-
ment sentir. '

Comment arriverons-nous & une solu-
tion du probléme de I'embauchage de la
main-d’ceuvre dans les ports? Et quelle
sera la meilleure solution ? Les systémes
actuellement en vigueur ont permis
d’acquérir de 1'expérience & cet égard. Il
faut que nous profitions de cette expé-
rience dans nos recherches pour trouver
une solution internationale.

Le meilleur moyen pour arriver au but
serait (ue le secrétariat de I'LLT.F. se
charge de recueillir une documentation
sur la question et d’étudier les mesures
qui seraient & prendre. Ces mesures ne
pourront évidemment, d’'un pays & 'au-
tre, pas étre identiques dans tous les dé-
tails. Nous estimons cependant que,
puisque. le but est le méme, une unité
d’action pour atteindre ce but, est non seu-
lement possible mais encore souhaitable.

Puisse le prochain congrés de I'I.T.F.
faire le nécessaire dans ce sens !

A, KIEVIT.

*) En aofit 1926 le nombre des ouvriers enre-
gistrés dans le port de Liverpool s'élevait 3 20.268,
tandis que le nombre des travailleurs embauchés
était de 14,258, A Rotterdam, le nombte des ouvriers
enregistrés en 1928 était en chiffres rotids de 7.700.
1l y avait presque régulirement suffisamment de
travail pour tous ces ouvriers. A c6té de cela, le
port employait chaque semaine un grand nombre
de travailleurs auxiliaires dont le nombre variait de
1561 a 3.305 par semaine. A Hambourg, le nombre
des ouvriers enregistrés en 1928 (au ler janvier),
était de 15.827, En 1927 la moyenne de la main-
d'ceuvre nécessaire était de 15.103.




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

Président de la section dés marins de
U'I.T.F. :

1. ‘

. Nous avons cherché & démonirer ue
pendant la période de dépression écono-
mique de 1922 & 1930, les entreprises de
navigation maritime ont continué a
distribuer des dividendes raisonnables
et étaient certainement bien en état d’ac-
corder aux marins des heures de travail
analogues & celles prévues pour les ira-
vailleurs terriens.

L'argument fallacieux invocqué par la
Irédération internationale de I'Armement
et par les armateurs de I’école de Lord
Inchcape disant que faire droit aux dé-
sirs des marins signifierait une augmen-
tation des frais d’exploitation et la né-
cessité de désarmer des navires, est
réfuté par le fait—en admettant quel'in-
{roduction de la semaine de 48 heures
comporterait 1'obligation d’augmenter
les effectifs—que les salaires constituent
le chapitre le moins important dans les
frais d’exploitation d'un navire, vu
qu’ils ne s'élévent, y compris les dépen-
ses de l'enrdlement et toutes les autres
charges, qu'a un dixiéeme des frais
totaux.

Avant la guerre mondiale, le mouve-
ment syndical parmi les gens de mer
augmentait tous les jours en puissance,
grice a la lutte victorieuse menée en 1914
par les marins de Grande-Bretagne ef
par ceux d’autres pays et grice a l'in-
fluence grandissante de I'L.T.F. Les ma-
rins obtenaient des augmentations de
salaires et de meﬂleures conditions de
travail et il est hors de doute que, si la

“guerre n’était pas survenue, les marins
de tous les pays amalent pu obtenir
pour ainsi dire tout ce qu’ils désiraient.

La guerre mit un terme a toutes les

demandes et I'LLT.F. ne se trouva plus
en mesure de fonctionner, parce que les
nations étaient devenues ennemies les
unes des autres et que les marins qui
avaient été des amis, se combattaient.

La guerre prit fin et le Traité de Paix

prévoyait ; «attendu qu'il existe des con-
ditions de travail impliquant pour un
grand nombre de personnes l'injustice,
la misére et les privations; ce qui en-
gendre un tel mécontentement que la
paix et I'harmonie universelles sont
mises en danger, qu'il est urgent d’amé-
liorer ces conditions, par exemple en ce
qui concerne la réglementation des heu-
res de {ravail, comportant la fixation
d'une duréde maximum de la journée et
de la semaine de travail». . . .

Une forte pression ful exercée par la
Centrale syndicale britannique et par les
organisations pour amener lo gouverne-
ment anglais non seulement 4 ratifier la
Convention de Washington, mais encore
3 comprendre les marins dans le projet
de loi portant rafitication.

L'Union nationale des matelots &t
chauffeurs joignit ses efforts & ceux de
1'Union des cuisiniers et maitres d’hotel
et de- I’Association des officiers et mé-
caniciens. De grands meetings de toutes
les spécialités de marins furent fenus
dans tous les grands ports anglais et des
résolutions furent adoptées de maniére
unanime, demandant la ratification dela
convention de Washington sur les heures
de travail et I'extension de son bénéfice
aux gens de mer. Ces meetings ne man-
quérent pas de s'occuper des objections
des armateurs contre l'inclusion des ma-
rins dans la loi sur la ratification de la
convention de Washington et de réfuter
leurs arguments.

En considération d’événements qui se
produisirent en 1929, lorsque certaines
organisations de travailleurs maritimes
s'engagérent, au Conseil national mari-
time, & s’employer pour arriver i une
réglementation nationale des heures de
travail & bord avant de faire des efforts
pour une réglementation internationale,
il- peut &tre utile de déclarer iei que les
organisations en question n’avaient
aucune faculté pour ne pas agir confor-
mément aux résolutions adoptées en 1919
et, en 1920, vu gque depuis lors il n’y
avait plus eu d'assemblées des hommes
intéressés pouvant prendre une décision
contraire |

En 1920, la premieére session maritime
de la Conférence internationale du Tra-
vail fuf tenue & Génes. Vu que, 4 cette
époque, I'LLT.F. n'avait pas encore re-
frouvé sa puissance antérieure, une com-
mission fut formeé 4 la Conférence parmi
les délégués des pays suivants : Etats-
Unis, France, - Grande-Bretagne, Bel-

gique, Hollande, Norvége, Gibraltar,
Espagne, Allemagne, Japon et lfalie.
Cette commission décida, le 14 juin 1920,
en la présence de 58 délégués, qu’en prin-
cipe, i1 fallait réclamer 1'introduction a
bord des navires de la journée de 8 heu-
res el de la semaine de 48 heures.

Les gouvernements et les armateurs
étaient cdéterminés & accorder le moins
possible ef, ayant été présent 4 la Confé-
rence, je puis affirmer ici que certains
délégués gouvernementaux ont fait ce
qu'ils ont pu pour créer des dissenti-
ments, non seulement entre les diverses
organisations maritimes, mais encore
entre les officiers et les marins subalter-
nes et entre les hommes du pont et les
agents du service général, en suggérant
que, si des heures de travail favorables
étaient accordées a certaines catégories,
d’autres catégories pourralent travailler
davantage.

En dépit de ces efforts, les d1fférents
groupements de gens de mer collaborée-
rent de maniére unie, fermement déter-
minés & donner suite aux instructions
données par les marins eux-mémes et a
mettre & 1'épreuve la sincérité de ceux
qui avaient signé le Traité de Paix.

Nous avons éié battus par les forces
réunies des patrons et des gouverne-
ments, mais non déshonorés. A partir de
1920, des efforts incessants ont été faits
par les marins, au sein de la Commission
paritaire maritime pour obtenir que les
armateurs se déclarent d’'accord avec une
reglementation internationale de la ques-
tion entre les deux parties intéressées
ou avec son examen par une nouvells
Conférence internationale du Travail.

~En 1925, une enfrevue eut lieu dans les

bureaux de ’Union riationale des marins
anglais, entre des représentants de
I'Union des marins, de I'LLT.F. et de la
I.8.F., avec le résultat qu'une nouvelle
entrevue, tenue & Amsterdam en janvier
1926, élabora un programme de revendi-
cations commun comprénant le principe
de la journde de 8 heures et de la semai-

ne de 48 heures, programme qui fut
transmis au Bureau international du
Travail. En 1926, lorsqu’une nouvelle

Conférence maritime eut lieu & Gendve,
les armateurs cherchérent de nouveau
par tous les moyens a arréter les travaux.
Ils n'y réussirent pas cette fois et la Con-
férence put étre poursuivie... .

Le miracle de Lourdes.

Le départ d’Italie.

(/I Becco Giallo).

«Plus de trois cents pelerins, partis d'Italie pour
le sanctuaire de'Lourdes, - une fois en France, ont
pris la clef des champs»,

Le retour en Itélié.

~ Et les peélerins?
—~ Tous sauvés.
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Vergleichsweise Gegenlberstellung der auf
Frachtschiffen von 3000 bis 5000 B. R. T.
bezahlten Durchschnittsheuern in folgenden
Landern: Deutschland, Grossbritannien, Bel-
gien, Danemark, Spanien, Lettland, Estland,
Frankreich, Holland, Norwegen, Polen, Schwe-

Tabléau comparatif sy

den und Finnland. au fer s
Grossbritannien Holland Deutschland Polen Dénemark Schweden Norwegen
GRADE Grande-Bretagne Hollande Allemagne Pologne Danemark Suéde Norvége
£ £ _ Gulden #£ Mark £ Zl, | £ Kr. £ Kr. £ Kr. £
Kapitin — | 80 500 | 41y, | 690 | 88y, | 985 | 229, 0 | 413, | 700 | 384, | 835 | 46
I, Offisier . — |18—21| 245 | 20y, | 380 | 18y, | 640 | 145, | 490 | 21 | 400 | 92y, | 420 | °8y,
TL. Offisier . — |14—15] 180 | 14%,| 810 | 15y, | 420 | 9%, | 879 | 204, | 200 | 16y, | 820 | 17,
IIL. Offizier . — | % | 10| 9| 985 | 11, | 850 | 8, | 250 | 12t | 220 | 12, | 260 | 4}
Radiotelegraphist . | — | 7—19| 150 | 12, | 180 | 8%, | 400 | 9%,| 215 | 114, | o17 | 12 - | -
T. Maschinist . — |ee—o7| 395 | 26, | 570 | 28 | seo | 20 600 | 33Y, | 557 | 304, | 500 | o,
. TI. Maschinist . o |18—91| 295 | 18 | 380 | 18y, | 550 | 12y, | 420 | 93y, | 857 | 193, | 375 | 20y,
TIT. Maschinist . — |14—15| 150 | 12, | 810 | 151, | 400 | 9%,,| 305 | 164 | 262 | 142, | 800 | 16Y,
IV. Maschinist . . | — | 11y, | 110 | 9y, | 285 | 11y, | 350 | '8y, | 250 | 18%, | 210 | 113, | 260 | 149,
Jtngster Maschinist | — | 10Y, | 85 | T, | 2 le—my| 200 | 4y, | 185 | 103 s ey | — | -
T Steward . . . | — |18y, | 75| ey | 182 | 8| 240 | 5y | 260 | 14y, | 275 | 15y, | 267 | 147
L Steward . . . | — | 8y | 50| 4y,| 183 | 6y, | 95| oy, | 91| 5 002 | 11, | — | —
Alleinkoch. — Loy, | 145 | 12 | 194 | 9y, | 820 | 7, | 205 | 11y, | 202 | 11y, | 192 | 10%
Kochsmaat . oy oso| ey |11 | sy | — | — | 120 e | e | s | 60| %
Messranmsteward . — 8 40 3V, 63 3o 95 | 21 25 1%/, 65 3% | 54 3
Bootsmann — |10y, | 15 | 9y | 188 | 7Y, | 810 | 7y | 1798 | o4 | 160 | 84 | 167 | 9%
Zimmermann . — oy, | 15| ooy, | 188 | w | sto | 7y | B 8“’/5;/; 160 | 8y, | 167 | 9%
Vollmatrose . — | 9 100 | 8y, | 182 | 6% | 265 | 6y, | 158 8y, | 148 | sy, | 150 | 8
Leichtmatrose — kgl 50| 4y,| 63 | sy,| 180 | 3 S0 | 4 | 14| G| 0| 4
Decksjunge — | sy, | 2] ov,] s0 ) 1| 60| 1% | 86| 2 | 55| 3 88 | 9k
Hilfskesselwirter — [0y | 115 | ey | 12 | m, | 00 | 7 | s | gy, | 10T 8“/55/; 167 | 9
Schmierer . — | 10 15 | oYy | 152 | 7 | 800 | 7T | — | — |18 Bl 160 | 8%
Heizer . — | oy, | 105 | sy | 148 | T | 280 | 6y, | 162 | 8| o0 874%63;; 155 | 84
Trimmer . — | 5—9 |58 61/;;/; 122 | 6 245 | B | 10T | 8| Y1 515{3/1“0 87 | 4l
N.B. —« Wie aus‘obigem ersichtlich, sind die Durchschnittsheuern in der betreffenden Landes-
wihrung und in Pfund Sterling aufgefiihrt, ~ In Frankreich wird den Seeleuten auch -1 £ = 2037% marks.
eine Familienzulage gewihrt, Alle iiber 48 Stunden pro Woche hinausgehende 1 £= 3479 belgas.
Arbelixtxs zzietnis;eilsie? ertl;iﬁi i:b:x?t:};ﬁgg:&e Anspruch auf einen bezahlten jahr- i i z ;i';zl/l’at:"“r' danoises.
HChEI;\.‘E riil??nﬁﬁ's‘éh;q'sa‘iii?en verkéstigen zich die Seeleute selbst, was eine Ausgabe 1£&= 18:20 marics est.
vom 40 bis 50 estl, Kronen pro Man und pro Monat bedeutet. 1 £ = 39,~ pesetas.



Tableau 'comparatif des salaires moyens
payés a bord des navires (cargos) de 3000
a 5000 Tonnes Brutto: Allemands, Angilais,

Ies SOldeS des marin S_ Belges, Danois, Lettoniens, Esthoniens, Es- e

pagnols, Frangais, Hollandais, Norvégiens, PR

;[er 1930. ’ : . ﬂ Polonais, Suédois et Finlandais.
T Frankreich Belgien Spanien Ttalien ' Finnland - Lettland ~ Estland
France Belgique Espagne I'Ttalie ‘ Finlande Lettonie Esthonie GR ADE .
fr, Fr.| £ b%l%: £ Pes. £ Lire £ Fm. £ Lats £ %j £
00 | 807, | 8600 | 207, | 800 | 20v, | 1612 | 173, | 7200 | 874, | 350 | 14 340 | 189, | Capitaine
{2000 | 169, | 2068 | 11t | 426 | 10y, | 1288 |18%;, | 2700 | 14¥, | 225 | 9 9920 | 121, | ler Officier
1500 | 12, | 1708 | 9%, | 350 | 9 | 1072 | 11y, | 2225 | 113, | 170 | 6%, | 195 | 107, | 2me Officier
I 1400 | 115/, | 1200 | 7 | 200 | 5 964 | 10%, | 1800 | 9y, | — | — | 185 |10%, | Sme Officier
l 00| 7y, | 1400 | 8 | 260 | 64 | — | — | 1900 | 9% | 160 | 6Y, | 138 | 7% | Radiotélégraphiste
19800 | 995, | 2807 | 16%, | S00 | 20y, | 1612 | 17%, | 8400 | 17, | 260 | 10v, | 295 | 16Y, | ter Mécanicien
11700 | 189, | 2068 | 114, | 450 | 113, | 1288 |18%, | 2600 | 13, | 200 | 8 o11 | 113, | 2me Mecanicien
1500 | 12, | 1708 | 94 | 850 | 9 | 1072 | 11y, | 1900 | o4, | 170 | 64, | 186 | 101, | Sme Mecanicien
150 | 9% | 1893 | 7Y | 250 | 6% | 964 | 10% | 1400 | T | — | — | — | — | 4me Mecanicien
700 | B/, 1110 | 6%, | 100 | 2% | — — — ] - 140 | 5%, | 188 | 7%, | Ass. Mécanicien I
1800 | 6| 1208 | T | 150 | 84, [6115 | 5, | 2000 | 10y, | 125 | 5 | 119 | 6% | Maitre d'hotel i
|| 100 | 5| 714 | ay| 00 | @ | — | — | 750 | 8%, — | — | 9960 5% | 2me Maitre dhtel
1000 | 7y, | 1194 | 6wy, 140 | 8%, |5995 | 6y, | 1500 | 7y, | 130 | sy, | 119 | 6% | cuisimier 5
800 | 6| T4 | 43| 100 | 2% [s025 | 8y, | 500 | 2y, | — | — | 9960 59, | 2me Cuisinier
100 sy, | soa| a5, | 5| 2 | 220 | 2y, | 500 | oy | 45| 14, | 9460| BY, | Garcon de Mess
865 | 57| 1197 | 6%, | 170 | 4/, | 6875 | 7 | 1180 | 5y, | 120 | 44| 138 | 79, | Maitre déquipage
650 | by, | 1236 | T4, | 170 | 4y, | 671 | 7y, | 1200 | 6y, | 120 | 44, | 188 | 7%, | Oharpentier
595 | 47| o081 | 59| 185 | 8va | 550 | 5y, | 925 | av, | 100 | 4 10960 6 | Matelos
305 | 29| 483 | 2v, | 120 | 3 | 368 | 3, | 725 | 8%, | 60| 2y, | 100 | 5Y, | Noviee o
030 | 17,0 se3 | 2 | — | — | 12| 1o, | s0o | ey | — | — | s960| 5 | Mousse
85 | 57| 1170 | 6% | 165 | 4Y, | 6875 | 7 | 1180 | 54, | 120 | 4s | 188 | 79, | ter Chauffeur
665 | b7, | 1187 | 6y, | 150 | 84 | 671 | Ty, | 960 | 5 120 | 44, | 1388 | 7%, | Graissenr
635 | 59y | 1062 | 6| 150 | 8%, | 683 | 6%, | 950 | 4%, 95 | 8y, | 118 | 61, | Chaofenr |
05 | 47| 957 | BY, | 195 | Y [5385 | 5, | 760 | 8%,| 90 | 8% | 100 | 5% | Soutier

18 = 123,80 frs. frang. N.B. — Comme mentionné ci-dessus, les salaires moyens. sont indiqués en monnaie du pays

18 = 12,10 florins. . et en livres sterling. — En France les gens de mer mariés regoivent aussi des allo-
I £ == 18,1644 cour, norvégiennes. cations familiales et tout travail en mer, en dehors des 48 heures par semaine, est
1€ = 43 zoty. payé supplémentairement.

Dans la plupart d S, d t it a ¢ ¢
1€ = 1810 cour, suédoises. plupart des pays, les gens de mer ont droit 2 un congé annuel payé de

i g 7 jours. )
] == 193 marks flnlandais. Sur les batiments esthoniens les marins doivent se nourrir eux-mémes, ce qui repré-
1 & = 12,65 lires. sente une dépense de 40 a 50 marks esthoniens par homme et par mois.




«Transport House», l'immeuble de 'Union britan-
niques des transports ot le Parti travailliste et
le Congres des trade-unions ont aussi leur sizge.

Le fascisme est un danger
international.

Aux [Etats-Unis, le fascisme italien se

remue particulitrement. Labor, le jour-
nal Hebdomadairé publié en commun par
les différentes organisations américaines
de cheminots, écrit & ce sujet ce qui suit :
«On a placé des bombes dans les bureaux
de journaux italiens et roué de coups les
rédacteurs, parce qu'ils sont anti-faseistes.
On a boycotté des commer¢ants qui font
de la publicité dans des journaux anti-
fascistes. La propagande fasciste s’oppose
4 la naturalisation d’italiens émigrés ici.
Une institutrice a perdu son poste, parce
quelle refusa de témoigner le respect
voulu & Mussolini. On prétend qu'une
école a touché régulierement des subven-
tions du dictateur italien. Si I'affirmation
disant que des consuls italiens et d’autres
mandataires du dictateur approuvent ces
agissements ou y prennent méme une
part active, est fondée, le gouvernement
peut bien les renvoyer chez eux.»

L’activité fasciste a créé un tel mécon-
tentement cue le gouvernement s'est vu
contraint d’ouvrir une enquéte. On an-
nonce officiellement que- les fascistes«ne
se sont pas mélés de questions de gouver-
nement». Malgré cela, on constate que la
Ligue fasciste pour 1I’Amérique du Nord
a décidé sa dissolution. Il ne faut cepen-
dant pas attacher une valeur excessive a
cette décision, car
Il Grido della Stirpe («organe officiel-du
fascismen {) ajoute & I'information con-
cernant la dissolution de cette ligue:
«Non seulement le fascisme dans ce pays
n'est pas mort, mais il continue a exister
avec une nouvelle vigueur.»

- Ce «scandale et ce défi a la démocratie
américainen, pour employer les mots du
rédacteur de Labor, semblent par consé-
guent ne pas encore avoir pris fin.

I0O

le journal italien

‘Communications du Bureau.

Cotisations recues:

Pour 1928:
Union des cheminots de Palestine . fl. 23,98
Pour 1926:
Syndicat du personnel du service
général de Vigo. . . . pes. 35~
Pour 1930:
Centrale belge du personnel des tram- ‘
ways et vicinaux . . . . . frs. 2.500.—
Union des marins yougoslaves . . flL 33.50
Unijon des marins islandais, . . . . 60,30
. Pédération des cheminots argentins
(La Praternidad), . ., . . . . 720.— -

Fédération francaise des travailleurs
des chemins de fer . o

Feédération francaise des syndicats

maritimes . . . . . . . . . f 90, —~

Un jugement inféressant sur ['espéranto.

Le Dr. Dillon, dans le temps professeur de lin~
guistique & I'Université de Charkow, écrit dans un
livre, paru en 1929 et intitulé «La Russie d'aujourd hui
et de demain» les lignes suivantes sur l'espéranto:

«La Russie des Soviets peut s'enorgueillir au-
jourd'hui de ses 16.000 pionniers de  l'espéranto
organisés. On -dit que beaucoup de Chinois et d'ha-
bitants de la Corée ont lu en espéranto les ceuvres
de Lénine, Tolstol et Tourgeniew. Mes lecteurs
apprendront ave¢ étonnement que dans les écoles
non-russes de la Russie soviétique, !'espéranto oc-
cupe déja la quatritme place parmi- les langues
enseignées, ., [l existe dans les usines des groupes
d'ouvriers qui correspondent depuis des années déja
avec leurs camarades de l'étranger en espéranto. Le
groupement des Jeunesses communistes de Smolensk
correspond réguliérement en cette langue avec des
communistes d'Orient. Plusieurs journaux paysans
publient en espéranto des lettres de soldats, marins
et ouvriers de différentes parties d'Europe. Les
ouvriers d'entreprises des soviets envoient & leurs
amis scandinaves des journaux-affiches en espéranto et
en regoivent des félicitations, Des ouvriers d'usine
et des soldats de 'armée rouge qui désirent apprendre
l'espéranto, se servent de la langue dans leurscon-
grés. L'espéranto comme langue véhiculaire fait de

. tels ‘progrées qu'on peut bien'le considérer comme

un des phénomenes les plus importants des temps
modernes.» i

L'espéranto dans les communications postales, -

L'administration - des postes de la principauté de
_ Liechtenstein émet des cartes postales avec des vues

du pays et un texte explicatif en espéranto et en
allemand. Les cartes postales de la Russie soviétique
portent également un texte espéranto, Le directeur
général des postes bulgares a annoncé, par circu-
laire, l'introduction officielle de l'espéranto dans les
communications télégraphiques et a recommandé
aux agents de suivre des cours en cette langue,

L'espéranto au service de la science.

La station d'observation météorologique du che-
min de fer de 'Est de la Chine a Charbine, publie
ses communications mensuelles et annuelles, outre

- en russe, en espéranto, Dans l'introduction, le direc~

teur de la station d'observation écrit entre autres
ce qui suit: «Je suis convaincu que la langue auxi-
liare neutre est appropriée, plus qu'une langue natu-
relle, & mettre des travaux scientifiques de cette
nature & la portée du public international. Elle est
composée de parties de langues nationales, elle est

frs, 10.000,~

trés simple, précise et susceptible d'un développe-
ment ultérieur.» :

La sociéte argentine de minéralogie et de géologie
a adopté l'espéranto comme langue officielle pour la
correspondance avec des institutions analogues d'au-
tres pays. - o :

Les congrés espérantistes internationaux.

L'Association universelle d'espérantistes a tenu &
Oxford, du 2 au 9 aodt 1930, son 22éme Congré s
mondial. 1.200 personnes de 30 pays des cing
parties du monde. participaient aux assises. Des gou-
vernements de 12 Etats, a savoir 1'Australie, le Brésil,
I'Allemagne, 1'Esthonie, la Hollande, la principauté
de Liechtenstein, laNorvége, I'Autriche, la Pologne, la
Roumanie, I'Afrique duSud et J]a Hongrie s'étaient fait
représenter. OQutre les séances plénitres, il y eut de
nombreuses sessions spéciales, entre autres de pacifistes,
de savants, du personnel des P.T.T., de différentes sectes.
religieuses. Parmi les distractions offertes aux congres-
sistes, il y avait la comédie connue «La Tante de
Charley», jouée en espérarito. Des acteurs d' Angleterre,
d'Allemagne, de Pologne et de Hongrie avaient offert
leur. concours, - :

A la méme époque, les espérantistes cuvriers ont

tenu leur congrés & Londres. Ne possédant pasencore . -

de détails sur ces assises, nous comptons y revenir
dans le prochain numéro. :

L'espéranto au service dela propagande fouristique.

Le ministére des Affaires étrangéres du Danemark "

a fait faire un grand film de propagande touristique
muni de textes espéranto. Le film, dont la projection
dure a peu prés deux heures, contlent des paysages,
des vues de sites historiques, des images relativesa
I'industrie, 1'agriculture, le commerce, la. science etc.
Il sera prochainement tourné a I'étranger. :

'
!

Recenzo.

E. Lanti: Naciismo, Stido pri deveno, evoluado.
kaj sekvoj. Eldonita en 1930 de Sennacieca Asocio
Tutmonda, 13/19, 124-paga.

K-do E. Lanti estas jam konata pro siaj studajoj
pri sennaciismo, naciismo kaj similaj sociclogiaj pro-~
blemoj. Lia nuna verko okupas sin efe pri la pro~
blemo de la naciismo, glaj deveao, evoluo kaj. sek-
voj..En sia priparolo li komencas jam &e la primi-
tivaj formoj de la homa socio, la klanoj, venas al
pli altaj formoj, al la antikvaj statoj kaj seréante
jam tie la §ermojn de la naciismo li finas ée la.
moderna formo de la naciismo en la nunaj-tatoj.
Li konkludas, ke la proletaro ne havas intereson
prila patrio, kontraiie, la nacia ideologio nur estas.
malhelpo por la evoluo de la laborista movado
kaj baro al la venko de la socialismo, )

La' verko montras profundan scion de la atitoro
pri la temo, de li pritraktata. Kvankam oni e povas.
senkondie konsenti pri &iu de li eksplikita ideo,
tamen estas la verko en sia esenco tre valora, po-
pularscienca traktajo kaj meritas grandan disvastigon
inter la laboristoj. : ' :

Abonnez-vous aux

ANNALES DE
L’ECONOMIE COLLECTIVE.

Revue Internationale, éditée séparément en lan.
guesfranq}xise, allemande, anglaise et espagnole

Directeur: Edgard Milhaud
Professeur & "Université de Genave

Les Annpales de I'Economie Collective paraissent
quatre fois par an, en numéros de 96 pages in-
octavo. Des abonnements de propagandé 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.






