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En avant!

Notre congrés de Londres a donné ce
qu'il promettait. C'était un bon congrés.
Il était réussi en ce qui concerne son
ampleur et son caractére représentatif; il
était réussi par DVesprit d’unité et de
camaraderie et par la volonté de colla-
boration ressortant de ses travaux; il
était réussi & cause du fait — découlant
des deux facteurs précédemment nom-
més — que les décisions furent toutes
prises de maniére unanime.

n ce qui ‘concerne l'ampleur et le
caractére représentatif, le congrés de
Londres était Ie plus important de tous
les congrés fenus jusqu'd présent par
'L T.F. Non seulement, le nombre des
délégués titulaires s'élevait-il cette fois
3 151 représentant ensemble 59 organi-
sations de 27 pays différents et groupant
environ 2.100.000 adhérents, non seule-
ment y avait-il parmi ces 1561 délégueés,
un nombre important de camarades en-
core en service actif, mais encore il y
avait, & part les délégués du Canada
et de IPalestine, pour la premiére fois

des délégués des organisations adhéren-

tes de I'Inde et du Japon, témoins vivants
du fait que I'LT.F. a réussi & combler
I'abime artificiel qui sépare le proléta-
riat d’Occident de celui d’Orient.

Un autre fait qui mérite d'éire signalé
fut la présence, a cOté des délégués titu-
laires, de pas moins de 152 membres
d’organisations adhérentes, venan{ sur-
tout de France, de Belgique et de Hol-
lande, parmi lesquels bon nombre de
camarades travaillant encore dans les en-
treprises & 'heure cu'il est, qui avaient
passé la Manche pour venir participer
aux assises de DILT.F. & titre auditif.
Nous croycns ne pas faire erreur en con-
sidérant ce fait comme un indice de 1'ex-
tension de U'LT.F. et de lintérét crois-
sant dont elle bénéficie de la part des
simples adhérents des organisations affi-
lides.

Ce qui contribua en dernier lieu & don-
ner & ce congrés un relief spécial, ¢'était
le nombre important d’autres organisa-
tions ouvriéres qui s'étaient fait repré-
senter & Londres par un ou par-plusieurs
délégués. A part les représentants de la
F.8.1.,, de la Centrale syndicale anglaise
et du parti travailliste, des délégués des
Internationales des ouvriers d’'usine, des
services publics, des ouvriers du textile,
des employés et techniciens, des ouvriers
de 1'alimentalion, des lithographes,
fipographes et relieurs ‘et des officiers
de la marine marchande, participaient
aux assises, tandis que la plupart des
Secrétarials
empéchés de se faire représenter, avaient
donné expression, dans -des letbres
ef dans des télégrammes, a leurs senti-
ments de solidarité. Les paroles pronon-
ces par ces délégués dans leurs allocu-
tions au congres, ne donnaient pas seu-
lement expression & leurs sentiments de
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professionnels gui étaient’

N

sympathie & 1'égurd de I'LT.F., n’expri- -

maient pas seulement I'admiration et la
gratitude qu’ils éprouvent pour ce que
les ouvriers des transports ont fail et font
encore pour les travailleurs d’autres pro-
fessions, mais elles témoignaient aussi
des espérances que l'on fonde sur
'L.T.I., dans de larges milieux ouvriers

~en dehors de l'industrie des transports,

en ce qui concerne Uavenir. Si nous ne
voulons pas décevoir ces espérances, une
lourde tdche nous incombe; aux diri-
geants de notre Internationale aussi bien
qu’aux organisations adhérentes.
L'esprit d'unité et de camaraderie, lc
désir de collaborer de maniére plus
étroite et plus productive, pourraient
difficilement é&tre plus grands qu'ils ne
I'étaient cette fois. Toules les décisions
— chose fort rare — furent prises &
I'unanimité des voix. Il est vrai qu'il n'y
avait pas cetfe fois & Vordre du jour des
questions de tactique, ce qui évitait des
heurts d’opinions contradicteires ou lar-
gement divergentes. Toutefois, les propo-
sitions qui avaient été présentées au con-
grés eb qui visaient & réorganiser, & éten-
dre et & renforcer notre Internationale,
afin de rendre son ceuvre plus efficace et
plus importante, auraient pu donner liew
4 des conirastes difficiles & surmonter si
latmosphére du congrés avait été diffé-
rente. Le fait qu'aucune divergence, ne
s’est manifestée & ce sujet, prouve mieux
gque toute awvire chose la concorde qui
regne et I'unité du désir qui anime toutes
les organisations adhérentes de faire de
PLT.F. I'organisation unique de tous les

travailleurs des transports, - forteresse
contre la réaction économique et politi-
que ef arme puissante dans la lutte du
prolétariat pour son émanecipation.

On trouvera par ailleurs dans ce numeéro
les principales déeisions auxquelles est
arrivé le congres. Il est difficile de dire
laquelle sera de la plus grande impor-
tance pour le développement ultérieur de
TLT.F. La décision de relever la cobisa-
tion de 6 cents 4 8 cenls par membre et
par an *), la décision de réorganiser le
secrétariaf, la décision d’étendre le Con-
seil général et le Comité général, toules
ces décisions, nous en sommes certains,
se trowveront déja &tre, pendant la pério-
de qui s’écoulera jusqu'au prochain con-
grés de Prague, salutaires pour 1’accrois-
gement et 'extension de I'LT.F. Elles
étaient la condition préalable, indispen-
sable & I'exécution du grand nombre de
mandats dont le congrés a chargé, surla
proposition des sections des dockers, des
marins, des cheminots, des bateliers, des
conducteurs d’automobiles et des agents
des tramways, le secrétariat de I'IT.F.

La période qui a pris fin au congrés
de Londres élait satisfaisante pour
'LT.F.; 1d période qui s’ouvre & présent
promet de devenir encore meilleure. Elle
le deviendra, si le désir d'unité et de
collaboration dont a fait preuve le con-
gres, se trouve fraduit par des actes.

*) Montant encore dérisoirement bas. (Note de
la Rédaction).

L’Extréme-Orient et 'Extréme-Occident au Congrés de PL.T.F.

Mogi-Japon, Mukerjee -Inde, Fimmen :LT.F.,” Minchin - Canada, Daud - Inde.



Congres de la Fédération internationale des Ouvriers du Transport
Londres 1930.

Discours d’ouverture du Président.

Camarades,

Il m’est naturellement trés agréable de pré-
sider dans mon pays natal le Congrés de
I'LT.F., le premier qui se tient en Grande-
Bretagne depuis la grande guerre européen-
ne. Vous vous trouvez dans le pays qui fut
le berceaun du mouvement syndical, mais
qui est aussi celui o le capitalisme est
établi depuis bhien plus longtemps que dans
n'importe quel aulre pays.
donna naissance au mouvement syndical ot
le fait, que nous avons en Grande-Bretagne
le plus grand et, sous mainls rapports,
le plus puissant mouvement syndical est
moins imputable & nos propres mérites qu’a
la nécessité ol nous nous sommes trouvés
de protéger nos conditions de vie et' de travail. Il y a nombre de
choses que nous pouvons apprendre de nos camarades étrangers
et, il y en a peut-8tre quelques-unes ici qui contiennent des en-
seignements pour eux. Dans chague pays, les organisations
ouvrieres ont dit se développer de la maniére la plus appropriée
aux conditions intérieures; elles ont dd prendre la forme et
Vorientation voulues par les circonstances qui leur ont donné nais-
sance et par les traditions et le caractére des travailleurs qui en font
partie. Je ne préconise point une morne uniformité des méthodes
d appliquer par la classe ouvriere de tous les pays, mais simple-
ment 'entente réeiproque et 'entr’aide en face des problémes que
nous avons tous & résoudre. Aujourd’hui cependant, je ne parle
pas en ma qualité d'Anglais, mais en celle de membre de cet
organisme, grand eb grandissant, que nous connaissons sous le
nom de Fédération internationale des Transporis et si j'emploie
les termes «grand et grandissant», ce ne sont pas des mots creux,
ni des ornements oratoires, En prestige, en nombres ef en activité,
I'LT.F. occupe la premidre place parmi les Secrétariats profes-
sionnels internationaux et le fait qu’elle est grandissante peut
aisément 8tre vérifié par un bref examen du rapport moral. Le
Comité exécutif, le Conseil général et le secrétariat ont, dans la
mesure de leurs ressources, agi dans le sens indigué par la réso-
lution adoptée par le Congrés de Stockholm relative & 1'extension
de notre Internationale. Naturellement, ’'accomplissement d'une

tiche de pareille envergure exige du temps et de l'argent et nous

ne pouvons compter sur un plein développement de notre poli-
tique expansive que d'ici quelques années. Néanmoins, le début
est fait et vous pouvez lire dans le rapport moral soumis & votre
appréciation, gue nos camarades des pays extra-curopéens vien-
nent se joindre & nous en nombres croissants. Nous les recevrons
tous & bras ouverts et avec enthousiasme et nous ferons tout ce
que notre situation actuelle nous permet de faire pour leur venir
en aide. Peut-8tre’ quelques-uns d’entre eux se sentiront-ils au
début un peu dépaysés parmi leurs camarades européens. La
maniére de voir et les méthodes de ceux qui ne sont entrés que
récemment en contact avec le capitalisme moderne, différeront
évidemment en une certaine mesure de celles préconisées par
ceux qui ont hérité des traditions acquises par plus d'un sidcls
d'expérience. Ce que j'ai dit & propos des différences de méthodes,
ef, dans quelgues cas, de structure organique existant enfre les
pays ol le capitalisme a déja acquis un certain 4ge, s'applique
dans une plus forte mesure, lorsqu'on compare 1’Occident &
I'Orient. Cependant, le but que poursuit le capitalisme est le
méme dans toutes les parties du monde et la néeessité d’un grou-
pement uni des travailleurs existe, dans une mesure égale, dans
tous les continents. La connaissance du travail pratique de I'LLT.F.
aidera, j'en suis certain, & accroitre la puissance du mouvement

Le capitalisme

syndical de chaque pays veprésenté & ce congrés. L.1.T. . n'avance
pas seulement en age, mais aussi en influence; ses méthodes se
sont développées en méme temps que son influence, 11 est logique
qu'a ses débuts, sa tache essentielle ait été de faire naitve un
esprit de solidarité parmi ses membres vivant en des pays diffé-
rents et parlant des langues différentes. Aujourd’hui, elle est en
mesure de s’occuper de choses pratiques et de consacrer une
partie de son afttention aux conditions de travail et aux questions
économigues touchant la vie des différentes sections qui la com-
posent.

Les marins, les ouvriers des ports, les ouvriers des tlc].ﬂSpOltS
les chemmots et les conducteurs Q'automobiles ont eu la possibi-
lité de s’occuper, dans le cadre de I'LT.F., des questions intéres-
sant particulitrement leur. profession. Dans ’examen des pro-
blémes avec lesquels il se frouvent aux prises dans la vie
quotidienne, ils ont pour une large part oublié leur nationalité
et se sont sentis unis dans 'effort commun pour résoudre le
méme probléme. Ils ont fait cela d’une maniére qui ne serait pas
possible & ceux qui, ne représentant que leur pays individuel, se
réunissent pour discuter de questions générales. Les résultats pra-
tiques qui ressortent peu a peu de ces conférences, se trouvent
exposés dans le rapport du secrétariat et doivent réjouir fous
ceux pour qui l'internationalisme est plus qu’'un vain mot,

Nous ne devons pas perdre de vue que l'intérét de I'LT.F., en
tant que Iédération, devra toujours primer celui de 'une ou
l’autre section. Nous sommes tous travailleurs des transports,

quelle que soit la forme particuliére de transport dont nous nous

occupons, Tous, nous sommes intéressés au transport de person-
nes ou de marchandises et il ne faut pas que nos intéréts corporatifs
spéciaux priment dans notre pensée le souct pouy la prospérité de.
I'LT.F. dans son ensemble. C'est pour cette raison, que, tout en
nous réjouissant du ftravail pratique accompli par les sections,
nous ne devons jamais oublier que I'LT.F. gui s’étend a tous les
genres de fransports, ne pourra devenir grande et puissante que
si chaque section est consciente de n'étre qu'une fraction d’un tout.
Les hommes d’'Etat qui s'occupent de questions politiques dans
un sens étroit, se sont assignés la tidche de pondérer les intéréts
de leur pays & ceux de tous les autres. Se servant & tout propos
de formules bourrées de nalionalisme, ils ont précipité d'autres
dans des guerres et ont détourné l'attention des travailleurs de
leurs intéréts véritables, pour en faire des défenseurs du prestige
national. Notre buf et nos méthodes sont totalement différents.
Nous avons appris que gagner une hataille, livrée pour un intérét
rational, ne signifie pas 1'affranchissement de ceux qui ont teut
sacrifié & cette nation. Nous concentrons notre attention sur les
problemes économigues et appliquons, autant que possible, inter-
nationalement, nos méthodes pour améliorer et sauvegarder les
conditions de travail et de vie de nos membres. De plus en plus,
le monde se trouve en face de problémes industriels et écono-
migues, C'est une véritable bataille économique qui se livre,
imposant aux fravailleurs l'union internationale, et il n'y a
guere de méthode plus stire pour sauvegarder les conguétes
ouvriéres réalisées dans un pays, que de relever le niveau général
4 travers le monde. Ceci ne veut point dire gu’d l'intérieur des
frontidres de leurs patries, les travailleurs doivent cesser de lutter
contre ceux qui les oppressent. Un mouvement infernational ne
peut &tre puissant que si les. mouvements nationaux qui le com-
posent sont également forts. 8'il m'est permis de donner un con-
seil & nos amis étrangers, je voudrais leur dire ceci: Il est de
votre devoir de renforcer le mouvement syndical dans voire pays
et, pour le faire, comptez en premier lieu sur vos propres forces,
car autrement, votre action internationale sera condamnée A rester .
inefficace. Il y a des pays, I'Italie par exemple, ol le mouve-
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ment a eu & soubenir d'dpres luttes contre 1'oppression ef a été
pour ainsi dire anéanti, Nous sommes heureux d’avoir éié¢ en
mesure de faire quelque chose en ce qui concerne 1'Italie, hien
gue nous n'ayons pas pu faire autant que nous aurions désiré ou
que nous espérons faire encore. Quoiqu’il en soit, un premier pas
est fait et il est hors de doute gqu'avec le temps, nous verrons
renaltre un mouvement syndical italien, libre et indépendant.

Depuis que ce discours fut préparé pour la traduction, le
monstre de la réaction s’est fait valoir davantage cque précédem-
ment dans certains pays. Des tentatives sont faites en Pologne
pour étouffer la voix de la démocratie. Les récentes élections en
Allemagne ont renforcé la position.des adversaires de la social-
démacratie et en Finlande on use de violence pour affaibliv les
rangs des travailleurs organisés. L.I. T'. I. désire s’opposer réso-
lument & toutes tentatives et & tous efforts faits pour réduire les
travailleurs an servage.

Ma pensée, et certainement aussi la votre, va vers les camara-
des que la mort a arrachés & notre mouvement. Ce sont entre
autres : Peter Back, Président du Syndicat des marins danois;
Edouard Jokela, Présicent de 1'Union des transports de Finlande;
Franz Lill de 1'Union des cheminots autrichiens; Anton Pragel,
Président de 1I'Union des transports de Tehécoslovaquie et Joseph
Schiller, Secrétaire adjoint du Syndicat des cheminots allemands
de Tchécoslovacguie. Tels sont les noms que nous connaissons,
mais parmi les disparus, il y en a certainement d’autres, & nous

inconnus, qui ont eu leur part d’activité dans le mouvement inter-
national des travailleurs des transports. C'est la mémoire de tous
que nous honorons.

Notre congres siege & un moment ot sévit une dépression éco-
nomique d’envergure mondiale. 1l est de notre devoir d'y chercher
des remsdes eb d’'associer nos efforts 4 ceux des autres Secréta-
riats professionnels internationaux. Si nous pouvons contribuer
a relever le pouvoir de consommation et le standard de vie de
millions d’étres, incapables aujourd’hui d’acheter et de consom-
mer les produils industriels et agricoles, nous aurons contribué
a faire avancer le monde dans la bonne direction. Les méthodes
de production changent; on découvre de nouvelles sources d'éner-
gie, la répartition de l'industrie & travers le monde se modifie,
La tache de la classe ouvridre n'est pas simplement de changer
P'ordre social. Ce ne serait pas assez. Une société socialiste ou
communiste connattra aussi ses problémes économiques, Les con-
ditions de notre monde aux climats variés, avec une population
inégalement répartie, exigeront un dur labeur de la pensée et de
I'intelligence de ceux dont les efforts tendent & établir un ordre
social dans lequel la vie vaudra d’8tre vécue. Peut-élre ne vivrons-
nous pas assez longtemps pour voir la solution compléte de ces
grands problames; ftoutefois, ce n'est qu’en nous y appliquant
avec toute notre intelligence et toute notre énergie, que nous pour-
rons mériter le jugement bienveillant des générations futures.

Les décisions du Congrés de Londres.

Colisalions.
La cotisation a I'[. T. F. sera relevée & partir du der janvier
1931 de 6 cents & 8 cents par membre et par an,
Procédure ¢ suivre en cas de propositions lendant & relever la
cotisalion.

Le congrés décide gue toute résolution pouvant entrainer une
‘augmentation des cotisations devra étre accompagnée d’'une éva-

luation de cette augmentation et soumise aux organisations affi-
liées pour étude avant son adoption.

Modification et extension du Conscil général el du
Conuité exéeulif.

a) Les organisations adhérentes de Lettonie, Esthonie, Pologne,
T'ehécoslovaquie, Yougoslavie, Roumanie, Bulgarie et Gréce cui
n'ont jusgu'a présent toutes ensemble gu’un seul représentant aun
Conseil gévéral y auront dorénavant trois représentants. Ces pays
serant groupés a cet effet de la maniére suivante :

1" Pologne et pays baltes.

2" Tchécoslovacuie et Rowmanie.

3" Bulgarie, Gréce et Yougoslavie.

b) Le Comité exécutif regoit mission de pandLe de concert
avec les organisations d'Extréme-Orient et d’Amérique du Nord
et du Sud, les mesures voulues pour assurer & ces organisations
une représentation convenable au sein du Conseil général.

¢) Le Comité exécutif est agrandi de 6 membres (cing repré-
sentants d’organisations plus e secrétairve général) & sept membres
(six représentants d’organisations plus le secrétaire général),

d) Le Comité exéeutif regoit mission de modifier les statuts en
conformité avec ces changements. ’

Composition du secrélarial de I'l. T, F.

Le secrétariat de I'L. T'. F. sera composé de :

a) un secrétaire général,

b) un secrétaire général adjoint,

¢) des secrétaires chargés de la direction de certaines sections.

Le secrétaire général et le secrétaire général adjoint sont élus
par le congrés. Les secrétaires sont désignés par le Conseil géné-
ral sur la proposition du Comité exécutif.
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, La Convention de Washinglon.

Le congrés charge le Comité exécutif de I'l. T IF. d’envisager
les mesures propres & assurer la ratification de la Convention de
‘Washington par tous les gouvernements et la sauvegarde de la
journée de 8 heures dans l'industrie des transports de tous les
pays, y compris les pays d’Orient et des tropigues.

Travail de nuit.
Le congres déclare que le travail de nuit doit étre rétribué a
un taux supemeur & celui du travail de jour et gqu'aucune excep-
tion A ce principe n’est justifiée pour les pays d’Extréme-Orient.

Ingquéle concernant les conditions de vie des travailleurs orientaux.

Lie congres donne mission au Conseil général de I'I. T. F.
pour qu'il ouvre, de concert avec les organisations adhérentes des
pays orientaux, une encuéte au sujet des conditions générales de
travail des travaﬂleurs orientaux, a l'effet d’améliorer leur situa-
tion économique et de relever leur niveau de vie.

Engudle concernant les transports en. commun sur roule.

Le congres donne mission au Comité exécutif d’ouvrir une
enguéte concernant l'organisation et la gestion des transports
urbains ef interurbains, c¢’est-a dire & 'intérieur des villes, entre
une ville et sa banlieue ef entre une ville et une autre; 1'enquéte
devra également s'étendre & la cuestion de la propriété et de
I'autorité confrolant les moyens de transports.

Suppression des passages & niveay,

Considérant la fréquence d’accidents graves aux passages a
niveau, le congrés donne mandat au Gomilé exéeutif d’engager
une campagne énergigque pour l'abolition générale des passages
& niveau et leur remplacement par des ponts ou des passages
souterrains.

Manifestations internationales,
Le congrés émet I'opinion qu’il est souhaitable que des mani-
festations internationales d'organisations adhérentes & 1'I. T, F,
telles que des meetings de cheminots de différents pays, aient

lien aprés accord avec le secrétariat de I'l. T. F. et sous ses

auspices.




Les heures de travail & bord des navires,

Le congrés réclame lintroduction de la journée de 8 heures
effective ou de la semaine de 48 heures dans la navigation mari-
time el la suppression, en principe, de tous travail supplémentaire
& bord.

Il formule cette revendication au profit des gens de mer de
tous pays et de toutes races et s’oppose de maniére expresse &
toute dérogation & ce principe, en ce qui concerne les gens de
mer indiens.

La procédure adoptée par 'Organisation inlernalionale du
Travail pour les guesiions maritimes.

La conférence spéeciale de la section des marins de I'I. T.F.
réunie & Londres le 25 septembre 1930;

Apres avoir examiné la résolution adoptée par la 48&me session
du Conseil d’administration du Bureau infernational du Travail
aux termes de laquelle il a été décidé : 1* de donner mandat au
Bureau international du Travail de convoquer en 1931 une com-
mission technique tripartite; 2° de différer jusqu'a l'examen de
la question par cette commission tripartite la décision concernant
la question de savoir si une session générale ou maritime de la
Conférence internationale du Travail sera appelée & décider en
deuxiéme discussion sur les cuestions examinées en premiére
discussion par la section spéciale maritime de 1929;

Regrette cette décision de la part du Conseil d’administration
du Bureau international du Travail pour les raisons exposées
aussi bien verbalement que par écrit au directeur du Bureau
international du Travail et fait sienne I'opinion formulée par
I’'Association internationale des Officiers de la Marine marchande,
disant que 1'institution d’une conférence préliminaire est inop-
portune et dangereuse; inopportune parce que la derniére Confé-
rence internationale maritime a déja pris des décisions concernant
les questions maritimes; dangereuse parce que la session pléniére
de la Conférence internationale du Travail serait en quelgue
sorte lide par des décisions prises éventuellement par la confé-
rence préliminaire;

Déclare que les maring de toutes nationalités et de toutes races
g'attendent & ce que une décision finale sur les questions mariti-
mes, particulieérement en ce qui concerne les heures de travail i
bord, soit prise par une session de la Conférence internationale
du Travail qui aura lieu en 1931.

Bureauz de placement pour gens de mer.

Le congrés insiste aupreés des gouvernements des pays d'Orient,
particulierement auprés de celui de I'Inde, pour obtenir que les
projets de convention adoptés par la Conférence internationale du
Travail concernant les facilités & accorder aux marins pour 1'en-
rolement soient mises en application par la constitution de hureaux
de placemen! assistés par des commissions consultatives, a la
place du systéme d’enrolement actuel des maring par des agences,
telles que des courtiers maritimes ete.

Enguéte concernant Uoffre et la demande de main-d’ ceuvre

dans les porls.

Le congrés est invité 4 domner mission au secrétariat d'ouvrir
une enquéte concernant la situation qui existe dans les principaux
ports et concernant les mesures propres a régler 1'offre et la
demande de main-d'ceuvre dans les entreprises de manutention
dans les ports.

Engquéle concernant les dispositions légales relatives &
lassurance-accidents el invalidité pour les dockers,

Le congrés donne mission au Comité exécutif d’ouvrir une
enquéte concernant les dispositions légales existant dans divers
pays : ‘

1° par rapport aux indemnités dont peuvent hénéficier les
dockers victimes d’un accident survenu & bord d'un navire de
nationalité étrangere, cela dans le but d'arriver & une simplifi-
cation de la procédure & suivre pour obtenir des armateurs en
cause le payement de dommages-intéréts;

2" par rapport & 1’assurance-invalidité.

Les conditions de lravail el le programme international de
revendications des travaitleurs de la batellerie,

Le congrés cdonne mission au secrétariat de I'I. T, F. d’ouvrir
le plus rapidement possible des enguéies concernant les condi-
tions de travail, les salaires, les heures de fravail et les conditions
sociales existant pour les travailleurs de la batellerie. Les vésul-
tats de ces enquétes devront 8tre communiqués aux organisations
intéressées, aprés quoi la Commission consuliative de la section
des hateliers devra étre convoquée pour établir un programme de
revendications et examiner les mesures propres & sa réalisation.

La formation des conductewrs d’automaobiles,

Le congrés, convaincu que 1'établissement d’un standard pro-
fessionnel est d'une grande importance pour le relévement et le
maintien des conditions de vie et de travail des conducteurs
d’automobiles, invite les organisations adhérentes intéressées a
accorder une attention particulidre a l'application des normes pour
la formation professionnelle des chauffeurs, incorporées dans le
programme international de revenchcatlons de la section des con-
ducteurs d’avtomobiles.

Programme international de revendications des agenls
des lramways.

Le congrés général de 1I'l. T. F., tenu & Londres du 23 au 27
septembre 1930, donne mission au Comité exécutif de procéder A
la constitution d’une commission consultative pour la section des
framways el charge le secrétariat d’ouvrir une enquéte afin de
réunir la documentation voulue pour 1’élaboration, par la Com-
mission consultative, d’un programme minimum de revendications
de nature technique, juridique el sociale.

La sécurité dans les enlreprises de lramavays.

Le congrés estime qu'il est indispensable que les tramways
soient équipés de tous les dispositifs de séeurité nécessaires i la
protection din personnel aussi bien que des voyageurs.

Le congrés charge le secrétariat de donner aux organisations
affilides fout 'appui possible dans leurs efforts pour augmenter
la sécurité.

Propositions renvoyées au Conseil général,

Une proposition concernant les conventions collectives du tra-

vail de méme qu’une proposition concernant la socialisation des

transports par fterre, ont été renvoyées & l'examen du Conseil
général.

Elections, siege de U'I. T. F. el liew ow se tiendra le
prochain congrés.

Comme suite aux élections, la composition du Conseil général
est actuellement la suivante :

Grande-Bretagne ; Cramp et Bevin (Suppléants : Walkden et

Henson);

Allemagne : Déring et Jochade (Suppléants: Schumann et
Scheffel);

Scandinavie : Lindley (Suppléant: Pedersen);

France el Luzembourg : Bidégaray (Suppléant: Vignaud);

Italie : Sardelli; ‘

Espegne : Gémez (Suppléant : Diaz);

Pays balkaniques : Stanko (Suppléant : Issaieff);

Pologne ¢! Pays baltes : Maxamin (Suppléant : Seibold);

Tchécoslovaquie et Roumanie : Brodecky (Suppléant: Griinz-
ner);

Belgique et Pays-Bas : Mahlman (Suppléant : Lambert);

Autriche, Suisse et Hongrie : Bratschi (Suppléant : Smeykal);

Japon : Hamada (Suppléant : Mogi);

Indes britunnigques : Daud (Suppléant : Munawar);

et celle du Comiié exdculif :

Cramp (Grande-Bretagne); Doring (Allemagne); Bidégaray
{¥rance); Lindley (Sudde); Bratschi (Suisse) et Mahlman (Bel-
gique).

Les deux secrétaires Fimmen et Nathans ont été réélus a
nimité.

Le siége de I'l. T. F. restera établi & Amsterdam pendant la
prochaine période de deux ans.

Le congrés général de 1932 aura liew &

'wna-

Prague.
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Le plan quinquennal de 'Union des Soviets (ll).

Par GEORGE KISER.

Avant de procéder & un exposé du plan

;qumquenndl, jetons un bref coup d’ceil.

. sur la situation de 1’économie russe au
senil de la penode de cing ans. Avec

D'exercice économicue 1927-1928 se ter-

Branches de produciion.

1. Electriciié . : ‘

- -Gourant - produit (millions d’heures-
kilowatt)

2. Combusiibles : :
Houille (millions de tonnes) .

--Naphte ( . - wo ) o
Tourbe ( " ' o).

3. Construction de machines :
Moteurs & essence (en 1000 HP) .
Machines agricoles (valeur en millions
» i de roubles). R

. 4. Mines et métaliurgie :
- . Minerai de fer (millions de tonnes).
Fer brut (millions de tonnes).

4. Textiles :
Tissus de coton (millions de métres) .
Tissus de laine’ ef; dlaps (millions de
metres)

6, Agriculture :
Céréales (millions de fonnes).
Coton (1000 tonnes)
Lin (1000 tonnes) . .
Betteraves (millions de tonnes)

Ce tableau donne un apercu trés in-
structif sur . l'évolution de 1’économie
russe pendant les dernigdres années. Nous
voyons une série d’industries, ielles cel-
les de I'électricité et des ateliers de con-
struction, dépasser = considérablement
leur position d’avant-guerre. On est
 frappé cependant par la position arriérée

de I'industrie métallurgique — qui figure
néanmoins en une position proéminente
dans'le plan d’industrialisation — et de
celle de 'agriculture. Comparée & 1913,
Ia production de 1927/28 n’atleignit que
61 9% pour le fer, 34 9% pour le manga-
ndse, 79 pour le fer brut, 93 % pour
I'acier Martin et 91 % pour le fer laminé.
Ainsi done, le mniveau de production
d’avant-guerre, déja trés bas, n'a pas pu
- 8tre atteint dans une des branches les
plus importantes de l’économie.

La sous-production agricole est d’une
influence 'plus décisive. La superficie
emblavée en 1927/28 mesurait 94,8 % de

celle de 1913; la production brute de cé-

réales atteignit 90 % et la quantité appor-
tée au marché seulement 50 % du
- chiffre d’avant-guerre. Les autres cultu-
res importantes, telles que celles du lin
et du coton, s’écartent aussi encore heau-
coup de leur importance d’avant-guerre,
grand obstacle & 1'essor économigue de
I'Union soviétique avec son formidable
surplus - de population agricole. (En
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mina la «période de reconstruction,
c’est-a-dirve les branches les plus impor-
tantes de 1’économie dépassérent & ce mo-
ment leur niveau d’avant-guerre. Voici
les chiffres sur la production :

Chiffres absolus
de la production.

Production de 1927]
1928 par rapport &

- 1913 1027/28 1913
1945 5050 259.6
28.9 35.4 1225
9.3 13.2 125.8
1.6 6.9 146.2
26.5 107.9 403.4
87 125 186.6
9.2 5.7 61.9
42 3.3 79.1

W0 2TAR 121.9
95 97 1024
8.6 T34 - - 895
144 718 96.6
154 248 5.6
10.9 10.4 92.7

1927/28, seulement 27,1 millions d’habi-

tants sur 451,83 millions, soit 18,4 %,
vivaient dans les villes). L'insuffisance
du taux . de progression dans l'industrie
textile par rapport & 1'augmentation de
la population, est une c¢ause de la disette
de marchandises’ que I'on a ressentie
sériensement dds le début du plan quin-
gquennal. Une autre caractéristique essen-
tielle de cefte période est l'aceroissement
du prolétariat & sa force numérique
d’'avant-guerre,” une augmentation des
salaires allant jusqu’'a dépasser le niveau
d'avant-guerre de 22 %, une extension du
réseau ferré A raison de 30 % et une

augmentation du revenu national & rai-

son de 5 %. Clest 14 en grands traits le
point de développement afteint par
I'"Union soviétique au moment de 1'élabo-
ration du plan quinguennal.

Le noyau du plan est la transformation
de I'Union soviétique d'un Etat agrarien
industriel en un Etat industriel agrarien.

Ce but doit &tre atteint par de grands

investissements de capital dans 'indus-
trie et, en premier lisu, dans l'industrie
lourde. Au cours des cing exercices
1923/24 & 1927/28, la somme totale des in-
vestissements se chiffrait & 26,5 milliards
de roubles; an cours de la période cou-
verte par le plan, ils doivent monter &
64,6 milliards. La part de I’industrie qui
était de 4,4 milliards dans la premiére

ficles

somme, est fixée & 16,4 millards dans la
seconde et méme & 20 milliards, si 1'on
ajoute les dépenses pour 1'électrification.
Le capital d’apport subirait par 1a les
modifications suivantes : \ :
Augmen-
tation
192728 1932/33 en Ofy’

milliards milliards

Capital total 70,2 127,8 82,1
dont affecté :
& l'industrie - 8,6 25,8 200
aux centrales élec-
triques i 5,3 4251
aux chemins de fer 10,1 16,9 67,4
& 'agriculture 28,7 38,9 35,3
aux habitations
urbaines 13,1 18,5 41

Iei s’affirme clairement la tendance -
d’accroitre l'importance du capital in-
dustriel. La part du lion du capital desti-
né a lindustrie, 80 % en chiffres ronds,
doit aller a I'industrie lourde. Dans ces
projets d’affectation du capital, il y a
deux choses importantes & noter, La pre-
misre : par la eréation d'une grande in-
dustrie lourde, 1'on cherche, non seule-
ment & conquériy P'indépendance écono--
mique du monde capitaliste environnant,
mais aussi & forger une arme de défense
contre 1'étranger hostile. La seconde : les
efforts étant concentrés sur 'industrie
lourde, les industries productrices d’ar-
d'usage courant sont désavanta-
gées, d’olt une disette terrible des articles

. de premiére nécessité : vétements, linge,

chaussures, savon etc.
(& suivre).

Commumcaﬂons du Bureau

Nouvelles adhésions.

Une demande d'adhésion nous est parvenue de:
I'lInion des cheminots de Rhodésia,

Cofisations regues:

Pour 1929: .
Union des cheminots polonais . ... fl. 41,76
Pour 1930t
Fédération"allemande des transports . ,,-9.599,49
Union des cheminots allemands . . . , 3.780,—
Union britannique des transports . . ,, 2.820,—
Union des transports d'Irlande . . . ,, ~ 74,90
Union des cheminots yougoslaves . . , 172,66
Unijon des cheminots lettons . . . . , 127,95
Union des cheminots polonals . . . , 750,—
Feédération - espagnole des transports
urbains et interurbains , ., .. . . , 2,808~

Abonnez-vous aux

ANNALES DE
L’ECONOMIE COLLECTIVE.

Revue Internationale, éditée séparément en lan-
guesfrangaise, allemande, anglaise etespagnole

Directeur: Edgard Milhaud
Professeur a I'Université de Genéve

Les Annales de 'Economie Collective paraissent
quatre fols par an, en numéros de 96 pages in-
octavo. Des abonnements de propagande sont établis
pouar ‘les organisations ouvriéred et, par leur inter-
médiaire, pour leurs membres, avec une réduction
de 40 9y, c'est-a-dire au prix de. 15 francs suisses,

Adresse: 8, Rue Saint-Victor, Genéve.




La psychotechnique aux chemins de fer fédéraux suisses.

I'impressionnabilité ~tactile, le discerne-
ment, la fantaisie, la mémoire, la faculté

. Les administrations de la confédération
helvétique offrent des possibilités d'em-
ploi fort recherchées. Aprés la guerre,
Poffre de main-d’ceuvre s’élevait souvent
au décuple des besoins. Avec cela, le be-
soin de main-d’ceuvre n’augmente pas,
dumoins pas aux chemins de fer, atten-
du que ces entreprises ont atteint pour
ainsi dire leur plein développement. Le
besoin de main-d’ceuvre haisse méme par
moments, sous la double influence du
recul du frafic et de la rationalisation.
Ceci permet & la direction des chemins
de fer fédéraux de faire une sélection
dans le recrutement des éléments qui
devront constituer son personnel.

Le statut démocratique de la Suisse
prévoit pour tous les jeunes citoyens
d’instruction moyenne, l'accés aux servi-
ces de I'Etat. Il existe par conséquent
une barriére qui empéche que 1’on pose
des exigences exagérées en ce qui con-
cerne les connaissances théoriques. Les
principes' démocratiques, par contre,
n empechent aucunement de poser des
exigences élevées aux connaissances pra-
tiques. Lorsque la direction des chemins
de' fer fédéraux crut devoir augmenter
ses exigences & cet égard, le moyen pour
¢ faire était tout trouvé : la plus récente
acquisition de la psychologie expérimen-
tale, ¢’est-a-dire la psychotechnicue.

" Clest ainsi que les candidats au service
des chemins de fer doivent passer depuis

quelgques années par un triple crible :

examen théorique, examen. d’aptitude
et examen médical. Celui qui n’est.pas
regu & l'examen théorique, ne peut pas
se. soumettre & D’épreuve  psychoteéch-
nique -qui est de nature & compléter
Ll'examen théorique. On estime en ‘effet de
maniére générale que «de bhonnes con-
naissances.scolaires ne sont nullement le

gage de bonnes qualités morales, ni . de
aptitude et de l'habileté professionnel-

les.» Il importe de trouver une. méthode

qui permette de déterminer, & cOté du.

degré des connaissances scolaires:égale-
ment «les dispositions innées - et- les. quEL-
lités morales d’un candidatn. *)

- Les chemins de fer fédéraux ont. 1eur ‘
propres ateliers et recrutent tous les ans

un certain nombre d'apprentis.. Pour
déterminer les aptitudes de ceux-ci, 1’ad-
ministration 4 créé ses propres procédss.

Le but de I'épreuve d’aptituce vise &
mesurer le degré de développement des
sens, de Dintelligence naturelle et de
Paptitude au métier. L’attention porte
surtout dans ces examens sur les facultés
‘visuelles, la  perception dynamique,

de raisonnements techniques, l'adresse
de la main. Les tests concernant ces dif-
térentes facultés et aptitudes sont effec-
tués & 1'aide d'appareils étalonnés, dans
des conditions identiques pour tous les
candidats. Les résultais sont exprimés
par des chiffres établis suivant le nom-
bre de fautes, la précision ef, en
partie, selon le temps employé. La valeur
des résultats est exprimée en pourcen-
tages du maximum atteint par un groupe
déterminé -de personnes (dans ce cas,
I'ensemble des candidats. Pour &lre reg,n

le candidat doit arriver & au moins 35 %.

du résultat maximum  atteint par.un des
candidats. *)

L’importance de. lexctmen psychotech-
nique, non seulement pour I’ administra-
tion mais encore pour les candidats, Tes-
sort du fait qué sur un total de 155 can-
didats - soumis .4 1'épreuve  psychotech-
nique, -
sucees.

. La moitié des candldats ayant l‘éuSSl a
lexamen théoricue, se destinaient done
& une profession qui manifesfement ne
leur, convend,lt pas. Il est certain que
pour ces candidats, le ‘résultat- de P'exa-
men psychotechmque constitue  forcé-
ment une désillusion. Ce qui est curieux
a -constater, c’est que beaucoup de can-
didats ayant fait un brillant examen
théorique, . n'obtenaient qu'un résultat
trés, médiocre & ’examen ' psychotech-
nlque Il faut rewre‘rter dans 'intérét de
ces jeunes gens, que les candidats ayant
éte ref‘use
so,lent pas sounns a I'épreuve psycho»
techmque. “

. Dans les . mlheux des chemins de fer.
fedemux on est convaincu de 1'utilité’ du.

procede psychoteuhmque. A plusieurs
repnses on compare le rapport sur I'exa-

menupsychotechmque ui comporte  des.

prévisions sur le développement futur da
candldat avec des résultats effectivement
ohtenus par lapprentl Ce confrole tend
& eonfu‘mer les prewsmns des experts.
Il n’y"a pour ainsi dire plus de «ratésy.
Au contraire les notes «trés bon» ou
«honn deviennent presque la régle dans
les jugements portés par les professeurs
sur les apprentis. Le téerme modéré «sa-
tisfaisant» devient une exception. Ceci
ameéne A la conclusion que 1'examen psy-
chotechnique permet de réaliser une
selectlon des meilleurs éléments.
**)ll .
11 est plus difficile de cletermmer les

78 seulement - la: subirent avge.

A lexamen théorique, ne,

aptitudes pour le service des gares. En
premier lien, pour les candidats qui dé-
sirent se consacrer a la carriére des gares,

le caractére, l'intelligence et la maitrise

de -soi, jouent un plus grand role que
pour les apprentis. En deuxiéme lieu, les
chemins de fer fédéranx ne possédent
pas d’établissements pour faire subir
aux éléves du service des gares des exa-
mens psychotechnigues. Ils doivent avoir
recours pour ces examens & des instituts
privés qui «fonctionnent plutét dans le
sens d'une. orientation professionnelle
générale, c'est-d-dire qu'ils doivent

s'acdapter aux Dbesoins d'une clientele

plus vaste et ne peuvent pas exactement
se conformer A ceux des chemins de fer
fédéraux ou encore du service des gares
en particulier. Les résultals de 'examen,
qui -sont basés surtout sur 1'observation,
sont exposés dans un rapport général,
assez étendu, Il faut alors gue la direc~
tion distille dans ces rapports jusqu'a
qguel point les candidats ont, oui ou ron,
des aptifudes pour le service.n *)

Dans les années 1928 & 1930, la dlrec-
tion.des.chemins. de f,en...a..__falt subir.un
examen psychotechnique & une parhe
des candidats; elle. m’a cependant pas
rendu public,le ngmbrg, de candidats qui
ont été ]ugés inapies aun servme apres
exdmen . des rapports. Pendant la méme
période, , la,dmlmstratlon .des postes a
fait subir. un. examen psychotechnicque &
tous les candidats- fonct1oqna11* regus &
lexamen théorique. Les résultals de cet
éxamen psychotechnique éta,lent que : en’
1928 69 des 90, en 1929 98 des 128, et en
1930 156 des 209 candidats’ furent regus..

Dans ce cas, Al peut moins §' agir d'une
cletermmatmn des aptitudes, que de celle
du manque o aptitudes. L’examen psy-
ohoteqhmque est encore considéré comme’
un, essai; . on attache toujours I'impor-
taneé primordiale & 'examen théorique
dails. lequel les administrations peuvent
adaptor les exigences & leurs hesoins.

Afin d’établir des points d’appui pour
la création de procédés psychotechnigues
qui leur soieht’ propres, les chemins de
fer' fédéraux ont’ institué - un systéme de’
contrdle sur ‘les résultats ' obtenus, con-
trole qui devra s'étendre sur une perlode
de 10’ ans. En automne 1929, ¢’est-a-dire’
aprés un an et demi d’ mstructlon on a’
vérifié 'efficacité des 28 éléves 6‘1’1°ng$
au service des gares en 1928. On’ est arrivé

en ‘quelque sorte & une confirmation des’

expériences. obLenues pour les apprentis
dans, les’ ateliers: dnze éleves ont ‘obtenu

la note «trés hieny, quatorze la ndte «blen»‘
et trois la note <<h1en a passabler. Aucun
éleve n'a été déSLgne comme sunplement’

«passable» ou «insuffisant».
11 n'est pas encore possible de donner

un jugement définitif sur les 1’ésulta{:s‘
obtenus par un examen psychotechnique’

pour les éléves au service des gares. On
peut cependant affivmer dés & présent
que les nouveaux procédés permettent
une meilleure sélection  que le recours
unique au certificat scolaire, § 1’examen

théorique et & l'impression personnelle.’

Les informations prises sur un candidat
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ne méritent pas non plus une entiére
confiance. Il est certain en tout cas que
I’examen . psychotechnique facilite la dé-
“cision concernant l'engagement on le non
engagement, lorsqu’il s'agit de trancher
entre des candidats ayant obtenu pour le
reste des résuliats identiques. Il peut en
putre donner des indications précieuses
sur la maniére dont les éléves devrout
gtre traités et formés, soit qu'on les confie
a linstructeur qui teur convient le mieux,
soit que cet instructeur regoit des conseils
pouvant lui faciliter sa tdche. G'est pour
cette raison déja—c’est-a-dire en vued’'une
son déja — c’est-a-dire en vue d'une
collaboration entre la psychotechnique el

la pratiqgue — qu'il semble neécessairve

que les chemins de fer procédent & insti-
fuer des examens qui leurs soient pro-
pres. Ce n’est que dans ce cas qu’on aura
~des garanties de ce que la psychotech-
nique est réellement utile, Les connais-
sances scolaires et les certificats médi-
caux conservent en outre foute leur va-
leur. La psychotechnique n’entend pas
&tre le seul moyen, mais un moyen, &

coté des autres, pour arriver & une sélec-
tion du personnel le plus approprié.

Dans les milieux du personnel, il n'y
a pas d'opposition sérieuse contre la psy-
chotechnique, car dans une carridre qui
suit son cours normal ,I’examen psycho-
technique n’est plus répété aprés 'enga-
gement au service. Il n’est aucunement
porté atteinte aux intéréts du personnel,
lorsqu’on s’emploie pour recruter avec le
plus de soin possible, les éléments appe-
18s & occuper plus tard des fonctions im-
portantes. Bien que les syndicats du per-
sonnel des administrations publiques ne
s‘opposent done pas & l'emploi de pro-
cédés psychotechniques pour le recrulbe-
ment, il est cependant certain gue l'on
se heurterait & une vive opposition en
ayant recours A ces procédés en cas de
compressions des effectifs.

1) D'un article du Dr. Hugentobler dans «L’Union
postale» d'aofit 1929.

2) Voir Bulletin technique des chemins de fer
féedéraux d’ocobre 1926.
3) A. Beck, Rapport aout 1930.

La conférence nationale du personnel de la locomotive allemand.

. I’Union des cheminots allemands et
tout particuliérement sa section technique
dua personnel de la locomotive, penvent se
rappeler avec gatisfaction la conférence
tenue & Nuremberg, le b octobre dernier.
Plus de 200 délégués remplissaient la
salle joliment. ornée, Le ton des .débats
sur les dettx rapports fort intéressants
concernant «La politique du personnel
de la Reichsbahn» et «Le service de la
traction & la Reichsbahn et le personnel
de la machine», présentés par les cama-
rades Kramer, président de la section
des fonctionnaires de 1'Union des chemi-
nots, et Jordan, dirigeant de la section
technique du personnel de la locomo-
tive, aussi bien que sunr une cingnan-
taine de propositions, resta tout le temps
4 un nivean élevé. ,
. COe qnui était frappant dans les discus-
sions de cette conférence, c'était, & part
le sérieux et la compétence dont faisaient
preuve les dirigeants de l'organisation en
¢e qui concerne la sanvegarde des intéréts
du personnel de la locomotive, I'esprit
qui animait tous les délégués, On sentait
en écoutant les différents orateurs, que
chacun d’entre eux était convaincu de ce
que la Iutte quotidienne du mouvement
syndical pour plus de bien-é8tre, doit &tre
considérée comme une partie de la lutte
menée par la ‘classe ouvridre dans son
ensémble. Il n'était pas besoin de signaler
aux déléguds présents & cette conférence
quelles ont &té les démarches tentées dans

le domaine international dans la question

de la conduite des locomotives par mn
gseul homme pour la défense des intéréts
du personnel de la locomotive, aussi bien
que de ceux. du public, pour leur faire
comprendre 1a nécessité d un contact aussi
suivi et aussi étroit que .possible avec leg
camarades de l'étranger.

La section du personnel de la locomo--
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tive de I'Union des cheminots allemands
compte 4 présent environ 6.000- menbres.
Comparé an chiffre total du personnel en
question, ce chiffre ne représente qujun
petit pourcentage; il a cependant son im-
portance — et qu'il ne fant pas sons-estimer
— comme étant un groupe de militants
convaincns pouvant devenir le noyau d’une
section plus puissante

L’Union des cheminots allemands qui
posséde dans sa sixiéme section technique
(cells du personnel de la locomotive) des
militants d’'une aussi grande valeur, peut
regarder l'avenir avec confiance, malgré
les grandes difficuliés qu'elle trouvera
encore sur sa route.

L'intérét que suscite l'activité de la

- section technique, aussi bien a I'dtranger

que dans le pays méme, se manifesta non
senlement & la conférence, mais encore
etsurtout & la manifestation internationale
du 4 octobre, ol se trouvaient représen-
tées, les autorités locales du mouvement
syndical et de la Centrale des fonetion-
naires, celles da parti socialiste, des frac-
tions socialistes an Conseil municipal et
au Conseil provincial, de méme que le
président de I'organisation, le camarade
Scheffel. Le secrétaire de la séction des
cheminots de UL T.F. y prit. également
la parole pour y présenter un rapport

sur la maniére dont les intéréts du person- -

nel de la locomotive sont défendus dans
I'LL'T. F. Il y eut ensuite des discours des
représentants des organisations-sceurs de
France, de Belgique, d’Autriche et de
Suisse. Les organisations de mécaniciens
de Suéde, da Danemark et de Pologne,
empdchées par des difficultés spéciales
dans leur pays de se faire représenter &
la conférence, avaient envoyé des lettres
ou des télégrammes de sympathie,

Nous comptons revenir dans le prochain
noméro - sur les décisions prises par la

-conférence et nous procéderons également

sous pen & la publication de la documen-
tation intéressante présentée & la confé.
rence par les dirigeants de la section
technique, relative & la situation ol se
trouve le personnel de la locumotive alle-

mand.

La responsabilité des chemi-
nots dans les accidents.

Suéde.

Les accidents de chemins de fer qui
occasionnent des dommages matériels
considérables ou des blessures sérieuses
4 des personnes font toujours V'objet
d’une enguéte de caractére juridique de la
part de Uadministration des chemins de
fer el parfois également de la part des
autorités de police. Lorsqu’il s'agit d’acei~
dents de moindre importance pour les-
quels 'enquéte établit qu'il n'y a pas eu
d’actes criminels, il incombe & la direc-
tion des chemins de fer d’infliger les
punitions voulues pour les méfaits qui
auraient été commis, c¢'est-d-dire qu'elle
peut, en appliquant les réeglements, infli-
ger des sanctions disciplinaires & ceux qui
ont été cause de I'accident.

Lorsqu’il s'agit d'accidents graves dont
la police a & s’occuper, le procureur
général peut porter plainte; dans ce cas
le tribunal détermine quelles disposi-

-tions légales et administratives de sécu-

rité ont été violées et il prononce éven-
tuellement une condamnation sur la
base du code peénal. Lorsqu'il s'agit
d'une procédure civile, le tribunal a la
faculté de condamner la personne cou-
pable de I'accident & payer des domma-
ges-intéréts. Il est évidemment possible
de faire appel du verdiet du tribunal.

La question de la détention pré-
ventive est réglée suivant le droit
commun. Les lois stipulent gu'on
ne peut pas arréter une personne pré-
venue dun méfait sans qu'il y ait des
preuves établissant la probabilité de sa
culpabilité. Le prévenu est foujours
arrété lorsque le méfait est passible de
la peine de mort ou d'une peine d'au
moins deux ans de travaux forcés. Dans.
tous les cas ou le méfait est passible
d'une peine d'emprisonnement ou de
travaux forcés de moins de deux ans, il
n'y a - pas de détention préventive, &
moins que le prévenu n'ait pas de domi-
cile fixe ou qu'il y ait des raisons de
craindre qu'il cherchera, par la fuite ow
par la destruction de - preuves ou de
biens, & entraver l'enquéte. Celui qui est
la cause d'un accident de chemin de fer
est passible d'une peine d’au moins deux.
ang de travaux forcés, lorsqu’il est établi.
que 1'accident est dit & une grave négli-
gence.

11 est en Suéde une exception fort rare
qu'un cheminot soit mis en détention
préventive. L'Union des cheminots sué-
dois nous éerit que cela ne s'est plus pro-
duit pendant les dernjers 20 & 2B ans.
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La nouvelle loi suédoise sur la:
circulation automobile.

Dans la deuxiéme quinzaine de mai
dernier, le Parlement suédois a adopté
une loi portant une nouvelle réglemen-
tation de la circulation automobile. La
nouvelle loi entre en vigueur le ier jan-
vier 1931.

La question était de nature & susciter
beaucoup d’intérét et elle donna lieu &
des débats assez vifs dans les deux
Chambres du Parlement. On pent dive,
généralement parlant, cue les conduc-
teurs d’automobiles sont trés satisfaits de
la nouvelle loi.

Nous ne pouvons pas entrer ici dans
les détails et nous nous limiterons par
conséqguent & exposer brievement les prin-
cipales dispositions gue la loi contient.

La limite de vitesse a été supprimée
pour les automobiles et les motoeyelettes
circulant en rase campagne et a été por-
tée A 35 km. par heure pour les voitures
cirenlant dans des agglomérations. Lors-
que les conditions sont favorables pour
le trafic, les autorités locales ont le droit
de relever cette limite & 45 km. & I'heure,
sauf pour les véhicules pouvant transpor-
ter plus de 7 personnes, Pour les autobus
la limite de vitesse admise est de 40 km,
4 T’heure en rase campagne et de 35 km.
dans des agglomérations, La méme régle
s'applique aux camions dont le poids en
charge ne dépasse pas 3.600 kgs. Pour
les camions, dont le poids dépasse 3.600
kgs, mais reste au-dessous de 6.000 kgs,
la limite de vitesse admise est de respec-

tivement 35 et 30 km. a4 I'heure et pour
les camions dont le poids excéde 6.000
kgs, elle est de respectivement 30 e
de 25 km. & I'heure. La disposition pres-
crivant que fous les véhicules doivent
étre munis d'un indicateur de vitesse a
été supprimeée,

La loi prévoit une vérification des vé-
hicules automoebiles ¢t des matocyclettes
lors de la mise en circulation. On a in-

-troduit également wune inspection dite

volante, c’est-A-dire gue les inspecteurs
ont le droit d’arréter un véhicule pen-
dant la course, de le conftroler et, lors-
quune réparation est nécessaire, d’or-
donner au conducteur de la faire exécuter
immédiatement,

Un conducteur qui n'est pas en mesure
de présenter son permis de conduire
n'est pas passible de peine, s'il peut le
présenter dans les 24 heures aux autorités
policieres. Les motocycleftes sans side-
car ne peuvent pas transporter plus de
deux personnes # la fois et un side-car ne

peut pas transporter un plus grand nom--

bre de personnes qu’il n’a été prévu lovs
de la construction du véhicule.

Le sidge du conducteur doit étre équi-

pé de telle sorte que le conducteur a une
vue libre sur la roufe et est assis de ma-
nigre commode.

Sur des routes de propriété particu-
ligre, des automobiles n'ont, sauf dans
des cas d'urgence, le droit de circuler
quavec 'autorisation du propriétaire de
la route.

Sur les véhicules automobiles, de méme
que sur les motocycleties, un miroir ré-
troviseur est obligatoire.

Un certificat déclarant que le candidat
qui demande un permis de conduire
n’abuse pas de boissons alcooliques, est

délivré par les autorilés policigres apras
entente de loffice qui s'occupe de ces
questions. Le permis de conduire -peut
gire retiré pour 6 mois au moins et pour
deux ans au maximum. Le retrait est
toujours décidé lorsqu'un conducteur a
agi en infraction & l'article concernant
l'abstention de hoissons alcooliques. Dans
d'autres cas, on peut se bhorner & un aver-
tissement. Lorsqu'un chauffeur a enfreint
la disposition relative 4 1'abstention de
boissons alcooliques, la punition la moins
sévere est une amende -de 100 couronnes
Au sein d’agglomérations, les conduc-
teurs d’automobiles n'ont pas le droit de
fumer,

On examinera en Suéde la possibilité
de changer le sens de la. circulation de la
gauche a la droite,

Le Parlement a repoussé une proposi-
tion tendant & preserire que les véhicules
a4 traction hippomobile circulant aprés la
tomhée du jour doivent porter une
lumiere ou une surface réfléchissante.
Les traineaux légers doivent &tre équipés
d’'une sonnette ou d'un autre appareil
pour donner des signanx.

Telles sont les dispositions principales
de la nouvelle loi sur la circulation auto-
mobile. En relation avec la loi, un nou-
veau Code de la route a été¢ promulgué,
de méme qu'un nouveau décret sur la
taxe sur les automobiles et un arrgté
royal sur l'encaissement de cette taxe,
les reégles du trafic, les signaux 3 em-
ployer par la police, les signaux d’aver-
tissement et les plagques indicatrices
d’avertissement.

En ce qui concerne ces derniers points,
les nouveaux réglements suédois s'adap-
tent dans les grandes lignes aux métho-
des internationalement adoptées.

La séance d'ouverture du Congrés

de Londres.




posent d’eux comme de serfs. Il faut for-
muler par conséquent comme une pre-
miére revendication, aussi bien
l'intérét des marins européens que .Jans
celui des marins non européens, notams-
ment des chinois et des hindous, que —-
de méme que c’est le cas pour les tra-
vailleurs maritimes ecuropéens — Jes
contrats du travail individuels soient con-
clus, identiques, non seulement dans la
forme mais encore de fait, & ceux on
vigueur dans le pays dont le navire bak
pavillon. On ne saurait soulever aucune
objection contre des travailleurs qui se
présentent de pareille maniére sur le
marché du travail, quelle que soit leur na-
tionalité. Le fait que I’équipage d’un na-

Rapport sur 'emploi de la main-d’ceuvre de couleur a bord
de navires européens.

Ce rapport a ét¢ adopté a l'unanimité des
des voix par la conférence de gens de mer
si¢geant a 1occasion du Congrés de Londres,
de méme que par le Bureau de I'Internationale
des officiers de la marine marchande.

péens, prend de plus en plus le caractere
d'une exelusion des maring européens
dont les conditions de travail sont plus
favorables et est nfilisé d’ailleurs de plus
en plus par les armateurs dans ce hut.
Ceci dit, la Commission estime que le
probleme de I'emploi & bord de navires
européens de main-d’ceuvre non eurn-
péenne, particuliérement asiatique, doit
8tre examiné sous quatre aspects difié-
rents .

La conférence commune tenue & Gens-
ve, le 23 mars 1928, de représentants de
1’Association internationale des Officiers
de la Marine marchande et de la section
des gens de mer de I'LLT.IF., adopta une
résolution aux termes de lacquelle était
ingtituée une commission mixte ayanf
pour mission d’enquéter sur la nature do
travail de marins non-européens & horil
de navires curopdens, particulidrement
de marins asiatiques, et de rapporter aux
deux organisations sus-nommées suy le

de diverses nationalitds trouve sa cause,
ainsi que nous I'avons indiqué plus haut,
dans le caractére international de la na-
, vigation maritime et ne pourrait é&tre
empéché par des mesures qui tendraient
4 limiter U'équipage d'un navire exclusi-
vement ou presque exclusivement, aux
marins de la nationalité du batiment.

Il faut cependant poser la revendica-

1° en ce qui concerne les copditions de
fravail des marins asiatigues;

2" en ce qui concerne la comparaison
que 1'on peut établir entre les équi-
pages européens et les équipages

; iatiques, plus particulierement ¢j o APCITIAS S
résultat de ses travaux. asiat 13 X o 11 TP tion que tous les hommes embarcués sux
‘Furent désignés pour siéger dans cette bour ce qui est de la capaclteé Pro- un navire soient enrdlés & des conditions.
L ‘ fessionnelle; ouvant é&tre considérées comme
ission : par 1 iation interna- & . e P : nme  en
commission : par L'Association inferna 3* en ce qui concerne les conditions vigueur dans le pays dont il s’agit et spé-

tionale des officiers de la marine mar-
chande MM. le Dr. Seret, Veenstra et
Brandt et par la section des gens de mer
de 'I.T.F. MM. Brautigam, Kdéhler ot 4
Fimmen.

La Commission sus-nommeée a cru ne
pas devoir se borner & l'examen dés dés-
avantages découlant pour les maring
européens de l'emploi & bord de main-
d'ceuvre non européenne, mais devoir
également étudier les difficultés ot ies
désavantages «ue le systdme d’enrole-
ment actuel sur des navires européens’
comporte pour les marinsg non européens,
particulierement pour  les marins asia-
tiques.

La Commission désire en premier lieu
souligner de fagon expresse qu'il n'est

sociales découlant de I'emploi d'¢-
quipages non -européens, particulid-
rement asiatigues;

en ceé (ui concerne les rapporis en-
tre armateurs et organisations o
marins.

cifier que les exceptions collectives, telles
qu’elles se produisent actuellement pour
les marins chinois et hindous, doivent.
dtre qualifiées d’inadmissibles.

o

Au sujet du point 2, il convient de re-
marquer ce qui suit :

Au sujet du point 1, il convient de re- ‘
margquer ce qui suit :

Tandis que dans la plupart des pays
maritimes, on constate la tendance Je
moderniser les' conditions de fravail et ie
statut des gens de mer, ces efforts sont
entravés, pour ne pas dire anéantis, par
la substitution dans une mesure toujours
croissante, de marins européens par des
travailleurs asiatiques.

Pour cette main-d’ceuvre non eurs-

- L'affirmation que l'on fait souvent,
disant que le rendement et la force de
résistance du personnel de la machine
européen seraient inférieurs dans 16s eaux
tropicales et subtropicales & ceux des ma’
rins aslatiques, s’est toujours trouvéé
étre inexacte, lorsqu’on comparait des
marins asiatiques capables a4 des maring
européens capables. Menticnnons, 4 ce
propos, le fait que régulidrement un
grand nombre de navires qui appareil-

leurs compatriotes enrolés par eux et dis-

dans

vire se compose fréquemment d’hommas.

point son intention d’exclure les marins
non européens de 'emploi & hord de na-
vires européens. La navigation maritine
est de caractére international et pour ve
motif déja, il n'est pas possible d'exclire
certains lommes, en raison de leur race
ou de leur nationalité. I’'idée de la col-
laboration internationale de tous les tra-
vailleurs serait en outre difficilement
conciliable .avec l'intention préméditda
d'écarter des

D'intérét - des deux organisations, aussi
hien de I’Association internationale des
Officiers de la Marine marchande que ¢
ILT.F. qui tendent & syndiguer les tra-
vailleurs de la mer de tous pays et d»
toutes races & 1'effet d’améliorer les con-
ditions de travail, et d'en relever le
niveau, .

Il n’est cependent pas possible de niar
le fait que  le systéme actuel d'enrdle-
ment de marins asiaticques sur les navires
européens, et appareillant de ports euro-
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marins d'une nationalité
guelconque ef serait en contradiction aves

péenne, inférieurement salariée, il n’ast

guestion ni de travail libre, ni de contrat -

du travail individuel, de quelque nature
gu'il soit. Les marins chinois, notam-
ment, et les lascars sont enrdlés en grou-
pe et les hommes sont privés de fous
droits individuels. La manisre dont ces
équipages sont traités, particulidérement
par ceux qui servent d'intermédiaire
pour leur enrdlement, fait beaucoup pen-
ser au commerce d'esclaves. Avec cela,
la compensation - que les marins asiati:
ques touchent pour leur travail, soit sous
forme de solde, soit comme nourriture,
est de. beaucoup inférieure & ce qu'on
paye et accorde aux marins européers
pour un travail analogue. Ceci est d’au-
tant plus réprouvable que des tiers acea-
parent. une grande partie des sommes
minimes touchées par ces marins.

Dans la  plupart des cas, le serang,

lorsqu'il s’agit d’équipages hindous et le

«number-one», lorsqu'il s’agit d’équipa-
ges chinois, exploitent honteusement

Un salut des camarades italiens
au congrés de Londres.

Italia, la 1p septembrs 1930, .

AU CONIRES DE L'1.T.F,
4 Londres,

Hous avons appris que du 33-27 de ¢ mois, le Congrés de
1s Fédération Internstionale dés Transports se réunira 4
Londras at nous aurions désird pouveir y partisiper d'une
manidra bien différente que nows na pouvons la faire &
présent,

La travallleur italien ne possdde. plus a 1'hsura qu’3l szt
auouns garantis; il na aucun Moyen de désigner ses représen-
tanta; ni aveun moyen pour combatire les mensongas officisls,

Nous désirons cepandant vons fairs parvenir directement
1'exprassion de Ratre plus vive redennsiszsance paur 1a zali«
darité dont vous nous aves donné sana cesse des prauvea
conordtes et pour l'mttitude digne st résolue que Vous avez
toujours adoptde & 1L'égard du gouvarnement qui noua opprims,

Nous vous asaurens que les iravailleurs jtaliens pour-
suivront jusqu'a 1a vigtoire finala 1s dure lutte entreprise
pour 1'affirmation des principes de justice et ds liberts qui
a8 trouvent & 1a base de toute sdoidta civiliséde.

Vivent las organisationa libres des travaillaursi

Vivent la Faddration Internationale des Transportst

Un groupe de gens de mer,
ouvriera des ports.
cheminots.
sgants des tramwayse.
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lent de ports européens ou des tropiques,
sont montés par des équipages européens,
sans qu’il y ait lieu de se plaindre du ren-
dement des hommes, bien que ces navires
suivent des itinéraires identiques ou sem-
blables &4 ceux des navires assurant les
communications avec les pays asiatiques.
Il faut noter avec cela que les officlers
du service de la machine sont toujours
exclusivement des européens, ce qui in-
dique bhien que ce n’est pas le faif d’étre
européen ou non, qui détermine les capa-
cités de rendement et la force de rési-
stance. Les armateurs alleguent souvent
pour justifier I'’emploi de chinois et de
lascars, que ces marins sont bheaucoup
plus «iraitables» que les marins euro-
péens. Cet argument n'a jamais ét6 mo-
tivé d’une manisre ohjective. On a saus
nul doute réussi & réunir une série do
résultats obtenus avec des équipages
européens moins appropriés, mais on a
négligé, dans ces cas, de tenir compte des
circonstances et de plus on a établi des
paralidles entre des expériences moins
favorables acquises avec des équipages
européens, apparemment peu gualifiés, et
des expériences favorables acquises avec
des écuipages qualifiés de chinois oude
lascars.

Cette -méthode de comparaison est in-
appropride. [l faut comparer un équipage
blanc normal & un équipage chinois ou
hndou normal. Il n'a point été prouvé
que, dans ce cas, les chinois ou lascars
méritent la préférence. Au confraire, il
¢'est trouvé dans bien des cas de détresse
que les marins non européens n'étaient
certainement pas supériexrs aux euro-
péens.

Lorsque, dans certains cas, il y a lieu
de se plaindre de la conduite des équipa-
ges européens, il convient d’enquéter en
premier lien sur la cause des résultats
moins favorables et de viser en outre ponr
autant que cela se trouve nécessaire, a
relever la qualité des marins blancs.

Il est d’ailleurs étonnant de constater
— vu les conditions défavorables dans
lesquelles vivent les marins et vu le fait
gue bien des progrés sociaux réalisés
par la .classe ouvridre n’ont pas encore
trouvé leur application dans la naviga-
tion maritime — & quel niveau se trou-
vent encore les équipages et de voir gue
ce retard dans le domaine social n'a pas
eu d’influences préjudiciables sur le re-
crutement des officiers et sur la qualité
de ce corps. -

Pour terminer, un relévement de la gua-
lité des gens de mer européens peut étre
obtenu non en dernier lien par une amé-
loration des conditions sociales des ma-
rins, conditions parmi lesguelles la nour-
rifure, le logement et les échelles des ef-
fectifs sont des facteurs importants.

Toutefois dans des cas spéciaux, du
travail utile peut étre accompli par une
coilaboration entre les organisations <les
officiers et des marins subalternes. Une
collaboration & bord, basée sur une com-
préhension et appréciation réciproques,
contribuera certainement & diminuer les
motifs de plaintes.

Il serait en outre possible d’établir
pour diverses spécialités, aussi bien du
personnel du pont que du personnel de
la machine, certaines normes de capacité
au moyen de certificats, ce qui permet-
trait certainement d’améliorer pour au-
tant que nécessaire le rendement dans
Dintérét véciproque d’employeurs et de
salariés.

Par rapport an point 3, il convient de
remarquer :

L'emploi d'équipages composés exclu-
sivement de marins non européens en-
trave fortement les progrés sociaux des
mavrins de toutes catégories et nonen der-
nier lieu ceux de ces marins mémes.

IEn effet, il est de la tdche des organi-
sations syndicales de marins aussi bien
¢que d’officiers de bord, d’ceuvrer pour
relever autant cque possible les soldes et
les autres conditions de travail de méme
que le statut des gens de mer. Il est in-
contestable que les deux catégories de
[ravailleurs maritimes ont ici des intéréts
communs, attendu qu'il exziste dans Jes
différents pays une corrélation entre la
rétribution des marins subalternes et des
états-majors. Les armateurs s’employaient
et s’emploient encore, la plupart du
temps, pour enrayer ces efforts de la part
des syndicats.

Il va sans dire qu'il est d’une impor-
tance essentielle pour maintenir le niveau
social conquis dans un pays quelconque
que des conditions sociales identiques
existent sur tous les navires baftant pa-
villon de ce pays. L'emploi de main-
d'cettvre non européenns a des conditions
qui ne sont pas seulement moins favo-
rables cque celles des marins européens,
mais encore en opposition absolue avec
les revendications ef désiderata des orga-

" nisations syndicales de marins de toutes

catégories et également en opposition

‘avec les revendications el désiderata des

organisations de marins non européens,
a par conséquent une influence funeste

sur les possibilités de succes de 1'activité
syndicale dont il est question plus hauyt.
(C’est précisément pour cette raison que
beaucoup d’armateurs sont enclins & en-
roler des maring non eurcpéens et qu’ils
passent sur nombre d'inconvénients que

. leur emploi comporte.

Les armateurs comprennent que le main-
tien de conditions déterminées & hord de
tous les navires d'une certaine nationalité,
renforce la position des gens de mer ef
ils désirent par conséquent, se servir des

travailleurs mnon européens pour porter

alteinte au caractére d’uniformité en fa-
veur duguel les organisations syndicales
de-gens de mer ont souvent lutté au prix
de grands sacrifices.

Les travailleurs des pays avancés socia-
lement parlant, s'efforcent en outre d’ob-
tenir que les conditions en vigueur dans
leur pays soient introduites également
dans les pays socialement moins avancés.

Tels sont les efforts des organisations
d’états-majors aussi bien que de marins
subalternes, et 'enrolement de marins
non européens, aux conditions actuelle-
ment en vigueur pour eux, signifie de la
part des armateurs une réaction trés
nette contre ces efforts et il faut par con-
séquent que I'on y oppose une résistance
des plus énergiques sur la base de con-
sidéralions d’ordre national, mais sur-
tout d’ordre international.

Au sujet du poini 4, il convient de re-
margquer ce qui suit :

IYenrtlement de main-d’ceuvre non
européenne, porte atteinte el menace
méme directement la position des orga-
nisations de marins subalternes et indi-
rectement celle des organisations d'offi-
ciers,

La maniére dont sont enrdlés les ma-
rins non européens, notamment les chi-
nois et les lascars, la nature de leur con-
trat d'engagement, le fait que, dans la
plupart des cas, ils ne comprennent ou
ne parlent pas ou fort pen d’autres lan-

Le nouveau Conseil général.
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gues que la leur, rendent pour ainsi dire
impossible tout contact entre eux et les
maring européens, aussi hien & bord des
L navirs qu'a terre. Ceci fait que, méme
| lorsque ces équipages non européens sont
‘ syndiqués, dans leur totalité ou en par-
r tie, dans un syndicat de leur pays,
{ ‘ il n'y a- pratiquement aucune colla-
| boration entre eux et les marins syn-

leurs maritimes de toutes races ef de
tous grades; ‘

4" les marins non européens sont em-
ployés par les armateurs, contre
leur propre intérét, pour déprimer
le niveau des salaires el pour servir
au hesoin comme hriseurs de gréve
dans la lutte que les armateurs ont

I
I

diqués des pays européens, mais encore

les marins non européens, fussent-ils syn-

diqués, sont employés par les armateurs
comme une arme dans leur luibe contre

les organisations syndicales des gens de

mer européens.

1l va sans dire que les possibilités de
recrutement des organisations syndicales
s'en ressentent séricusement.

Par I'emploi des marins non européens
dont il est question plus haut, les arma-

teurs ont le moyen de briser une résis-
tance éventuelle de la part des marins

blanes. Cela s’est souvent produit par le
passé.

Ta menace d’enrdler des maring non
suropéens, & savoir des chinois ou d’au-

fres travailleurs asiaticques, empécehe dans

bien des cas les marins de s’élever éner-
giquement pour la défense de leurs droits,
de crainte d’dtre réduits au chdmage et
ceci confribue & entraver sérieusement
P'action des organisations syndicales.
Attendu que, avec les contrastes actuels
entre armateurs el marins, 'emploi 4’é-
guipages de couleur ne doit &tre compris
que:comme uneé arme dont les armateurs
se servent nationalement aussi bien qu’in-
ternationalement contre le mouvement
syndical des 'marins,  avec le but pré-
congu d’enrayer et de briser si possible
le développement des organisations syn-
dicdles des gens de mer — soit par 1'inti-
midation soit en utilisant les marins non
europédens comme briseurs de gréve, —
l'enrdlement de {ravailleurs non euro-
péens, aussi longtemps qu'il se fera selon

le systéme actuel, devra é&tre considéré .

comme une atfagque réfléchie ef consciente
contre le mouvement syndical et contre
la puissance des groupements des gens
de mer cf il devraétre repoussé comme

telle.

En résumé :

Il faut désapprouver et combattre les
conditions actuelles, "enrdlement de ma-
rins non européens, parce (ue :

'1* les marins non européens ont le droit
d’étre traités comme tous les autres
travailleurs maritimes;

2" l'emploi d’équipages non européens
ne s'est pas trouvé &tre meilleur que
Pemploi de marins Dlanes, tant en
ce qui concerne le rendement que la
séeurité de conduite;

3" le gystome actuel entrave ’action
des organisations syndicales d'offi-
ciers et de marins-et lemr lutte pour
I'émancipation sociale des travail-
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4 mener contre les organisations
syndicales des marins el contre les
revendications formuldes par cel-
les-ci. '

Sur la base de ces considérations, fa
commission estime qu'il est souhaitable
que les deux Internationales recomman-
dent aux organisations adhérentes — par-
ficulidrement & celles des pays ot l'em-
ploi de marins non européens est fré-
guent — de se mettre d’accord  entre-
elles et :

I. d’ceuvrer pour que : ‘

a) les condifions mnationales applica-
bles dans le pays auquel appartient
le navire, soient en vigueur égale-
ment pour les Inarinsg non eurc-
péens, quelle que soit leur nationa-
lité, et que particulierement les con-
ditions de travail et le systéme d'en-
rolement et de libération soient pour
eux identiques & ceux en vigueur
pour les maring européens;

b) des mesures spéeiales, si possible

légales, de surveillance soient prises

pour empécher et prévenir lesg ahus
et les concussions pratiqués actuel-
lernent pour Penrdlement et la libé-
ration de marins non européens,
particulidgrement de maring asia-
tiques; ‘

¢) le niveau des équipages soit relevé,
par une amélioration des capacités
professionnelles, & cdté d'un aug-
mentation de la culture générale et
de l'éducation sociale des gens e
mer.

II. de s’opposer d'un commun accord
contre les tentatives des armateurs
visant & se servir des travailleurs
non européens inférieurement sala-
riés, contrairement aux demandes
des organisations de gens de mer,
pour porter atteinte & la puissance
et & Uactivité de ces organisations.

111, de prendre position, nationalement
aussi bien - qu'internationalement
contre tous les efforts tentés par les
armateurs pour appliquer, en profi-

tant des différences de races, le-

principe «divise et régnen parmi les
travailleurs maritimes de différan-
fes races et nations.

A. BRANDT.

J. BRAUTIGAM.,
EDO FIMMEN.
F. K(EHLER.
G. SERET.

L. VEENSTRA.

L'espéranto dans I'l. T. F.

Dimanche le 19 octobre, 21 cheminots sujsses se
rendront & Amsterdam et en profiteront pour visiter
le secrétariat de I'lL T\ F. L'initiative de ce voyage
a été prise par I'Association suisse des cheminots
espérantistes avec laguelle une correspondance active
a été échangée sar cette question. Des cheminots
non espérantistes participeront également au voyage.

Il serait souhaitable que I'exemple donné par les

camarades suisses fat suivi par beaucoup d'autres.

Voyages au moyen’ de I'espéranto.

Il n'est plus rare de voir les ouvriers des transports
entreprendre des voyages au cours desquels ils se
servent pour ainsi dire uniqument de I'espéranto.
Un agent des tramways d'Autriche vient de nous
rapporter sur son voyage en Sueéde, oi il eut la
possibilité au moyen de l'espéranto de se mettre au
courant des conditions de vie et de travail de ses
collzgues su¢dois. Des voyages de ce genre contribuent
beaucoup a renforcer la solidarité internationale parmi
les travailleurs.

L'espéranto dans ['Internationale des institufeurs.

Lors de la session du Comité de 1'lnternationale
des instituteurs tenue A Paris du 7 au 13 aodt der~
nier, il a été décidé d'inviter les organisations ad-
hérentes & s'employer en faveur de la diffusion de

‘T'espéranto au moyen de l'organisation de cours,

afin que l'espéranto puisse servir comme langue
d'entente au prochain congrés de méme que dans
I'école de wvacances (organisée & Hambourg en
aodt [931.} ‘

L'espéranfo dans la radiophonie,

Le congrés de I'Internationale ouvriére de radio-
photie, tenu & Prague lés 17 et 18 septembre der-
nier a décidé d'accorder une attention' spéciale
la langue auxiliaire I'espéranto et de l'utiliser pour
la réalisation des buts de la radiophonie ouvriére.

En 1929, 1748 émissions par T.S.F. ont eu lieu
en- Burope en espéranto dont 602 cours en cette
langue. L'Allemagne se trouve en téte de ligne avec
595 émissions dont 126 cours,

Dans la premiére quinzaine d'aodt, tine conférence
de dirigeants des postes d'émission soviétiques a eu
liew a Moscou. Aprés avoir entendu un rapport sur
le réle que l'espéranto peut jouer dans la radio-
phonie, la conférence = décidé d'accorder dorénavant
plus d'attention a cette langue dans les émissions.
par T.8,F! et dans la réalisation de films sonores.

Un livre écrit par l'ingénieur Alsberg en espéranto

“intitdlée «Babiladoj pri Radio» (Propos sur la T\S.F.}

a enregistré un succes considérable, Ce livre a ét&
traduit jusqu'a présent en 10 langues, ce qui prouve
bien qu'il est possible d'écrire. en espéranto des.

.cetvres originales susceptibles de remporter une

approbation générale.

Recenzo.

E.Lanti.La langue internationale, deuxiéme édition,
eldonita de la Sennacieca Asocio Tutmonda, 78-paga
prezo fr. 3,50.

Kio mankas al Esperantistoj, precipe laboristaj, estas.
tatigaj informaj verkoj pri Esperanto en nacia lingvo.
Kutime ili estas ne sufie seriozaj aii por laboristoi
netaiigaj pro la «neiitraleco». Tiujn mankojn ne havas.
Ja nomita verketo de Lanti en franca lingvo (interdume
aperinta apkaii en angla lingvo), Per rapidaj ,, plumstre-
koj“ li skizas la problemon pri la internacia lingvo.
fenerale, konkludante, ke la nuna socia evoluo sekv-
igas la unuecon de la homa lingvo. Poste li venas al
Esperanto mem, skizante §ian historion kaj gian
servon precipe al la tutmonda proletariaro. La verketo,
ornamita per kelkaj portretoj de favoruloj al Esperanto,
finigas per adresaro de esperantistaj organizajoj de
laboristoj. La fakto, ke §i aperis jam en dua eldono.
pruvas §ian bonan kvaliton.





