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- furent confiés,

Harry Gosling est mort,

Vendredi le 24 octobre, Harry Gosling,
Présivent de 1'Union britannique des
ouvriers des fransports et des ouvriers
non spécialisés el memhre de la Maison
des Communes, est décéaé d 1’age de 69
ans. Une maladie de coeur 1’avait obligé
ces dernieres années, a resserrer {ou-
jours davantage son activité, jusqu’d ce
gu'il se vit contraint de garder de lit.
C'est ainsi que lui, qui témoignait tou-
jours du plus vif intérét pour ie mouve-
ment international, . fut dans l'impossi-
bilité d’assister au congres de I'I.T.F. de
cetfe année, tenu a Londres.

Harry Gosling était un des militants
les plus en vue du mouvement syndical
des ouvriers des (ransports anglais, de
méme que du mouvement ouvrier anglais
en son ensemble. Pendant prés d'un
demi-siecle, il a mis ses forces au service
du’ mouvement ouvrier. Issu d'une fa-
mille de bateliers qui frouvait un maigre

. gagne-pain en naviguant sur la Tamise,

il procéda, jeune homme encore, suivant

. I'exemple donné dans d’autres profes-

sions, & grouper en une.organisation syn-
dicale les travailleurs de la Dbatellerie. [l
créa une organisation nationale de bate-
liers dont il fut pendant 28 ans (1893 &
1921) le secrétaire, A cause de son carac-
tére spéeial, cette organisation ne pou-
vait &tre que modeste, mais les grandes
capacités de. son dirigeant ne devaient
pas rester inapercues. I1 fub élu au Con-
seil général du Congreés des trade-unions,
fonetion qu'’il occupa pendant 15 ans. En
1915 il fut élu président du Congrés des
frade-unions, fonetion la plus élevée au
sein du mouvement syndical britannicue.

Harry - Gosling & eu une part active
dans la fusion réalisée en Grande-Bre-
tagne entre les diverses organisations
d’ouvriers des transports. Lorsque en
1910, fut fondée la Fédération nationale
des transports, tout le monde était d’ac-
cord gue Harry Gosling, bien que ne re-
présentant cqu'une petite organisation,
devait en assumer [a présidence. Il en
resta ‘le président incontesté jusqu’en

- 1924 et lorsgu’il se retira de cette fone-

tion, ce ne fut que pour prendre sur lui
la présidence de la nouvelle organisation
puissante des ouvriers des transports qui
venail d’étre fondée, issue d'une fusion
de diverses organisations adhérentes a la
Fédération des transports, Dans le do-
maine politique Harry Gosling a aussi
mis ses capacités exceptionnelles au ser-
vice de la classe ouvrisdre. Pendant 30
ans, il fut membre du Conseil du Comté
de Londres et depuis 1918, membre dela
Maison des Communes. Dans le premier
cabinef - travailliste, il occupa les fone-
tions de ministre des Transports. Sa der-
niére activité parlementaire fut le dépot
d'un projet de loi tendant 4 améliorer
les conditions d'existence pour les en-
fants des travailleurs de la batellerie,
projet. de loi qui réclame des mesures
pour une meilleure éducation de ces
enfants. \

Malgré tous les postes élevés qui lui
Harry - Gosling, rests
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un homme modeste et hon qu avait tou--

jours un mot aimable pour tout le mon-
de. Ses collégues seraient allés au feu
pour lui; amis aussi bien qu’adversaires
reconnaissaient la noblesse de son carac-
tére. 11 n’avait pas d’ennemis, Toutle sa
vie fut une longue lutte contre Uinjustice
et dans cette lutte, il était un de ceux
qui montrent I'exemple & la classe ou-
vriere. -

Bien que Harry Gosling n’ait pas joud
un role prépondérant dans le mouve-

ment international, il lui était de-
voué de toute son Ame, et si ULLT.F.
a pu étre reconstituée si rapidement
aprés la guerre, ce fut également
grice an fait que Harry Gosling participa
4 la conférence historique tenue & Am-
sterdam en 1919, ainsi qu’au Congrés de
Christiania en 1920, ol son intervention
fut souvent déecisive pour réaliser 1'unité
au sein de I'I.'T.F.

En  Harry Gosling le mouvement
ouvrier perd un militant des plus capa-
bles e un homme dune haute valeur
morale.

Harry Gosling.

Notre cher camarade Harry Gosling
était un homme d'un caractére trés com-
plexe. De méme que ses camarades - de
travail, les Gondoliers de la Tamise, il
était animé d'une espéce d'orgueil local) et
corporatif, orgueil bien au-dessus du
niveau de son salaire. Mais que voulez-
vous, la Tamise ¢’est 1'or liquide dans les
transports par eau londoniens.

La corporation dont il faisait partie
doit exercer son métier par tous les
temps. Dans I’eau libre déja, la navigation

offre des dangers, mais les ponts avec
leurs pilliers en forme de remparts, ren-
dent le travail dangereux et plein de ris-
ques, méme par le temps le plus beau. il
ne tallait pas senlement maitriser la gran-
de vague du fiux, mais encore manceu-
vrer de maniere & éviter les gros piliiers
des ponts. It lorsqu'il s’agissait de ha-
lage, le tournoiement ef le tirage d’une
demi-douzaine de chalands trainés par
les vigoureux pefits remorgueurs ron-
tlants, augmentaient le danger du flux et
des Dbrouillards et c¢'est amnsi que notre
brave camarade s'est endurci le corps et
trempé le caractére.

Le grand mouvement de 1889 entraina
de nouvelles conceptions sur la vie et le
labeur, les salaires et les conditions de
fravail. Le mécontentement apathique fit
place & une appréciation pius inteliigente
de la valeur des services rendus ef .dela
disproportion de ceux-ci avec les salaires.
Quaiorze heures de travail ou davantage
constituaient une journée de travail moy-
enne ep pour ce qui esyde la remunéra.ion,
le travail de nuit était assimilé a celui de
jour. Harry Gosling est parmi les hom-
mes capables qui se sont rendu compte des
possibiiités de I’heure; son esprit actif
voit le moment psychologique et il s’em-
ploie pour profiter du flux montant des
nouvelles aspirations et desiderata. 1l
fut un des premiers a4 découvrir que les
intéréts de fous les travailleurs sont iden-
tiques, mais dans son ceuvre syndicale,
il eut & se heurter & I'orgueil corporatif
des travailleurs de la batellerie qui, hien
que leurs conditions économiques restas-
sent bhien au-dessous de cetles des doc-
kers, avaient tous un individualisme con-
servateur atténuant leur esprit de cama-
raderie et méme le sens de la défense de
leurs propres intérais.

Harry Gosling a beaucoup fait pour
substituer un esprit de fraternité a cet
individualisme excessif. I1 a joint ses
efforts aux nétres, pour arriver a la con-
stitution d'une Fédération des transports.
La premiere réunion de dockers, marins,
bateliers, arrimeurs et camionneurs, &
laquelle je m'étais également vivement
intéressé, ‘élut Harry Gosling président
et ‘Anderson secrétaire.

Certains avaient fait circuler des
bruits disant que ce mouvement de con-
centration visait & camoufler des ambi-
tions personnelles, mais la personnalité
‘de Harry ‘Gosling étail de nature & faire
taire. ces bruits et & donner non seule-
ment de la stabilité, mais encore de la
puissance, au nouveau ~ mouvement
auquel nous sommes fiers d’avoir pu col-
laborer.

On connait suiffisamment dans les
milieux internationaux ['ceuvre accom-
plie par Harry Gosling dans 'LT.F. dds
sa constitution.

Depuis de longues annédes déja, il souf-
frait d’'uné mauvaise santé. I1 lutta énergi-
quement contre le mal et continua & se
donner & son fravail sans compter, usant
ainsi les forces qui lui restaient. La fin
de sa.vie fut' une longue agonie.

BEN TILLETT.



A la. mémoire
de Harry Gosling.

Encore un de la vieille garde qui, das sa
prime jeunesse, a lutté et combattu dans
les premiers rangs de notre mouvement
international, s'est en allé !

Durant la derniére décade du siécle
écould, Harry Gosling était le président
du Syndicat des conducteurs d’alléges
dans le port de Londres, & I'époque ou
eurent lieu les premiéres négociations au
sujet de la constitution de liens interna-
tionaux entre les dockers et les marins,

11 a appuyé dans la mesure de ses for-
ces les tentatives visant & une concentra-
tion des forces syndicales dans le domai-
ne international aussi bien que dans le
domaine national (il y avait & ce moment
dans les ports anglais, de méme que dans
ceux du continent, d’innombrables petits
syndicats locaux). Harry Gosling avait
une dme d’une grande bonté ef sa sym-
pathie pour les miséres et les souffrances
des travailleurs fut l'unique mobile qui
le poussa 4 une vie difficile et pleine de
privations et cqui lui dicta tous ses actes.
Les ouvriers des transports allemands
particulierement lui doivent beaucoup.

Lors de la reconstitition de 'LT.FF.,
anéantie par la guerre mondiale, Harry
Gosling - joua également un roéle impor-
tant. Au cours de las premiére conférence
d’aprés-guerre, qui eut lieu & Amsterdam
au printemps 1919, les représentants de
certaines nations désiraient qu’on adopte
une résolution dans laguelle les représen-
tants des organisations allemandes se
declareraient coupables de la mort des
marins ayant péri sur des navives mar-
chands; torpillés par des sous-marins
allemands. Mais Harry Gosling s'empor-
tant, fepoussa cette idée avec indignation
en prononcant cette phrase qui le caracté-
‘rise : «Nous sommes réunis ici comme des
fréves pour reconstituer notre organisation
internationale et non paspour examiner la
ques’mon de savoir & qui incombe la faute
de 1& guerre et des cruautés qui en décou-
lent, toutes les nations ont souffert de
cette guerre barbare, mais la nation alle-
‘mande -a souffert le plus a cause du
blocus.»
A présent, Harry Gosling nous a quit-
tés aprés une longue maladie. Nous avons
perdu en lui un homme d'une grande
Jbonté, un camarade fidele et dévous
comme il n'en existe plus guere !

«J'avais un camalade le mellleur d’1cl
bas » , .
J . DCERING.

Le plan quinquennal de 'Union des Soviets (llI).

Par GEORGE KISER.

Pour les plus importantes branches de
Uindustrie, le plan trace le programme
suivant.

La production d’énergie électrique doit
passer de b milliards de kwh. & 23 mil-
liards; le nombre des grandes cenfrales
électriques doit augmenter & 24. Le plan
affecte 200 millions de roubles & la cons-
truction d'une usine électrique gigan-
tesque, la Dnjeprostroi, d'une puissance
de un million de chevaux-vapeur.

La production de la houille, qui se
chiffre & 385 millions de tonnes pour
Uexercice 1927/28, doit passer & 75 mil-
lions dans I’exercice 1932/33; celle du
naphte doit passer de 11 millions de ton-
nes & 21 millions, celle de la tourbe de
7 & 16 millions,

Les fonderies el ateliers de construe-
tion occupent une place privilégiée dans
le plan; cela se comprend. On compte
leur affecter pas moins de quatre mil-
liards de roubles. La production de fonte
doit passer de 3,3 millions de tonnesa 17
millions; ’extension des fonderies exis-
tantes et la construction de grandes fon-
deries nouvelles sont inscrites au pro-
gramme. La fonderie Magnitorgsk, actu-
ellement en construction ne sera dépassée
en dimensions que par une seule fonde-
rie au monde et sa capacité de produc-
tion est évaluée & un million de tonnes
par an.

Non moins important est 'essor que
doit prendre 1’industrie de construction
mécanique dans laquelle sera investi un
milliard de roubles. Alors gu’en 1913, la
production de machines se chiffrait &
une valeur de 370 millions de roubles, la
production de la dernidre année couverte
par le plan devra s’élever a une valeur
2058 millions de roubles. La fabrication
de machines agricoles est 1'objet de beau-
coup d’attention. La Russie produisait
avant la guerre des machines agricoles
d’une valeur de 67 millions de roubles;
la valeur de la production des mémes
machines
d’opération du plan devra atteindre 1,1
‘milliards de roubles. Les ateliers de ma-
chines agricoles progressent avec une
telle rapidité qu'il faut s’attendre & ce
que, dans quelques années, I'Union sovié-
tigue ait devancé en cette branche 1es

Titats-Unis. Il y a un mois & peine qu’a

Stalingrade fut ouverte une des plus
grandes fabriques de tracteurs, dune
capacité de production annueile de 50.000
tracteurs. L'industrie tout entidre entre
dans ‘le programme d’accroissement de
la production.

D’ou doivent venir les énormes ressom-

ces nécessaires A cette extension de l'in-
dustrie ? L'industrie russe a toujours été
une industrie subventionnée. Les ressour-
ces mises & sa disposition jouérent tou-
jours un grand rdle dans son finanee-
ment, Ce, ne fut cependant qu’avec l’ave-

nement de I'Btat soviétique que la lourde

imposition de toute la population pour le

pendant la cinquidme année

‘dustrie lourde.

financement de Dindusirie devint un
élément de premiére importance dans la
politique budgétaire et financiére: L’exer-
cice 1927/28 accordait 396 millions & 1'in-
dustrie;.dans le budget suivani, ce furenf
déja 625 millions. Les subventions de
I'Etat jouent également un role prépon-
dérant dans le plan quinguennal : plus
de la moitié des investissements devra
étre assurée par 1'impdt. Le reste devra
venir des accumulations réalisées sur le
capital propre & l'industrie. L.e monopole
dont jouit l'industrie soviétique, permet
évidemment une politique de prix ap-
propriée. Le céiebre probléme de la «dis-
proportion des prixn n’est d’ailleurs rien
d’autre que la favorisation de 'industrie
au défriment de l'agriculture. La poli-
tique des prix pratiquée par le gouverne-
ment vise & réduire les prix des pro-
duits industriels, trop élevés et non en
proportion avec les prix des produits
industriels. Cette réduction des prix de
vente doit étre rendue possible par une
compression des prix de revient. Le plan
fixe & 35 % la réduction du prix de
revient 4 réaliser par 1'accroissement du
rendement du travail' qui devra presque
doubler. Attendu que les prix de vente
des produits industriels ne devront ce-
pendant baisser que de 20 %, alors que
les prix des produits agricoles devront
rester au méme niveau, l'industrie russe
doit faire d'énormes hénéfices destinés
4 assurer les grandes extensions du ca-
pital investi. Ainsi donc, la diminution
des prix de revient devient la clef de
voite du financement de Uindustrie. Le
plan fait naftre les plus grands espoirs,
en ce qui concerne la solution du proble-
me des frais de production. Toutefois,
¢’est précisément sur ce point que I'on
s'écarte du plan. Les frais de production
n’ont baissé dans la premidre année que
de 3,8% au lieu des 7% prévus et les résul-
fats provisoires pour le premier semestre
de I'exercice courant révélent des écarts
considérables. A cela s’ajoute un avilis-
sement sérieux de la cualité de presque
toutes les marchandises, dont on se plaint
journellement dans la presse soviétique.
Citons Economitcheskaja Jizn du 22 mal
1930 : «La diminution de la qualité ne se
constate pas exclusivement dans 1'indus-
trie légére, mais également dans I'in-
Dans les houilléres, les
déchets ont passé de 2 & 14 %. La qualité
des produits métallurgiques, notamment
de ceux fournis aux chemins de fer, a
baissé considérablement. Dans la grande
usine métallurgique de Nadeschdin, le
rebut s’éleve & 32 % et dans celle de Lu-
gansk — qui fournit des rails — a 18 %
de la production totale. . . . Les chiffres
sur I'accroissement de la production per-
dent touté leur signification, quand on
fait entrer en ligne de compte la haisse
de la qualité. Une augmentation de la
production, accompagnée d'un avilisse-

ment de la qualité, n’atténue point mais
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accentue la disette. Le rebut atteint des
proportions inconnues dans le passé.»

A ces probleémes complexes se lie celui
de la formation de cadres technigues.
Les grands projets de construction créent
une forte demande de personnel tech-
nique. Les cadres d’ingénieurs et de tech-
niciens sont déja insuffisants et, avec
T'extension de I'industrie, la pénurie ne
peut - gue devenir plus aigué. Le plan
veut parer & cela et prévoit le recrute-
ment ef la formation de 40.000 ingénieurs
et de 75.000 techniciens au cours de cing
ans, de fagonadisposer au bout de ces cing
années de 60.000 ingénieurs et de 90.000
techniciens. Dans ce domaine, le plan
pose un - probléme d'envergure & un pays
ot il faut encore faire ia guerre al'anal-
phabéthisme. Presque quintupler les
cadres n'est pas une mince besogne.

Voila les probléemes principaux que
pose le plan d'organisation économique
guinquennal. Le plus ardu et le plus in-
téressant d’entre eux est certes celui du
développement de ’agriculture dans cetle
période de cing ans. Son reléevement,
I’aceroissement de la production, et plus
particulieremenlt de la partie commer-
cable, constituent les soucis primordiaux
ce I'Iitat soviétique. Le développement de
Pagriculture est trop lent en regard du
taux de progression de la population et
n'emboite pas le pas au développement
de l'industrie, entrave par conséguent
la construction du socialisme, Clest le
probleme agraire russe pogé en des ter-
mes simples.

Par quels moyens accroltre la produc-
tion agricole? Il n’y en a que deux : ou
hien stimuler activement le rendement
individuel des entreprises agricoles pri-
vées, ou bien les remplacer par des
exploitations collectives; il n'y a pas de
troisidme maniére. Point n'est nécessaire
de souligner que 1'tltime conséguence de
existence - d’un régime sovidtique doit
élre la socialisalion du village., C'est ce
que lexpérience est venu confirmer au
cours des derniéres années par attitude
récalcitrante des paysans. La contre-pres-
‘sion des paysang riches a été si forte en
1928 que le gouvernement s’est vu placé
devant cette alternative: on bien donnev
aux paysans la liberté des prix et aban-
donner du coup la disproportion des prix,
la source la plus importante d’accumula-
tion de capital pour l'industrie — ce qui
elit été synonime d’'un ralentissement du
rythme d'indusfrialisation — ou bien
mettre  en ceuvre toutes les forces de
'appareil gouvernemental pour appli-
quer le collectivisme rural. Le gouverne-
ment s'est décidé pour la seconde solu-
tion. On a alors vu l’incorporation for-
cée de nombreuses entreprises paysan-
nes, petites et moyennes, dans les exploi-
tations - collectives (kolkhozy) et le dé-
veloppement accéléré des grandes exploi-
tations agricoles de I'Etat ({sovkhozy).

Toutes choses évoluant normalement,
la surface ensemencée des exploitations
collectives devait mesurer 20 millions
~’hectares au cours du dernier exercice
du plan; ce chiffre respectable a déji été

16

dépassé de 16 millions d'hectares, par la
nouvelle politique agraire radicale du

gouvernement. Le plan assigne aux
exploitations collectives pour  'année

1932/33 une production hrute de 190,53
millions de quintaux de céréales. Celle
année déja, elles ont produit 256 millions
de quintaux. Staline déclara au Congreés
du parti gue le gouvernement espére ob-
tenir, cette année déja, des exploitations
collectives. la moitié des céréales néces-
saires aux besoing du marché.

C'est ce «qui a fait croire aux bolché-
vistes qu'ils réaliseraient le chapitre
agraire du plan quinguennal en deux on
frois ans. Bt la politique agraire doit
résoudre une crise de ravitaillement sé-
vissant dans l'ancien grenier de grain de
PEurope. On attend des heures devant
les magasins de distribution de pain,
viande, ' graisse, ceufs et légumes. On
regoil des quantités insuffisantes et I'on
paye par conséquent tous les prix, Ainsi,
la vie de tous les jours en Russie est en
contraste flagrant avec les intentions des
bolchévistes. Le présent doit supporter
les plus durs sacrifices en vue de 1'ave-
nir, Ces sacrifices, dont les essentiels se
trouvent dans la restrietion des besoins du
peuple. sont exigés impitoyablement au
nom de Dédification du socialisme, On
est réduit & vivre dans des projets d’ave-
nir dont le plan quinguennal est. 1'exem-
ple le plus expressif. Nous assistons nén
seulement 4 une tentative grandiose de
construire un ordre social nouveau, mais
encore & une épreuve gigantesque que la
Réalité fait subir & la Volonté.

Les amis de Mussolini.

La lntte menée par I'L T.F. contre le
régime fasciste ne serait pas aussi Apre
et acharnée, sile fascisme était un phéno-
méne purement italien. Dang ce cas
également,. il y aurait d’aillears toute
raison d’entamer une action énergique
pour aider la classe ouvritre italienne &
reconquérir sa. libertd, Toutefois, ainsi
qu’il aété affirmé & maintes reprises, dans
notre organe et ailleurs, le fagcisme est
un phénoméne international et le fascisme
italien sert d’exemple et accorde un appui

‘matérie] 4 des mouvements analognes dans

d’antres pays.. Quelle que soit la forme
dans lagueile il se présente, le fascisme
constitue, dans la phase actuelle de la
société capitaliste, nn moyen pour nou-
vellement diviser et affaiblir la clagsse
ounvriére, pour la distraire de son but, la
maintenir asservie et détruire ses forces
combatives.

Plus d’une fois déja, nous avons souligné
le fait que les partisans et acolytes les plus
enthousiastes du régime fasciste ne sont
antres qo'une bande de malfaiteurs et
d’éléments corrompus. Un article parn
dans le Wiener Arbeiter-Zeitung nous met
4 présent en mesure de donner quelques
détails sur Yaloi des amis de Mnussolini
en Autriche. Le numéro du 21 octobre
dernier de ce journal contient en effet une
liste qui donne des détails édifiants sur
le caractére et le passé de certains sieury

qui jouent un rble de premier plan dans
le fascisme autrichien,

Nous nous permettons de faire suivre
ici un extrait de cette liste:

August  Putschigl, membre actif de la
Heimwehr de Ternitz, en détention
préventive,inculpé de meurire par luxure.

Johann Iilorian, membre de la Heimwehr
de Donawitz, condamné pour double
meurire avec rapine A wvingt ans de
réelnsion.

Herbert Fink, commandant des troupes
d’attaque de la Heimwehr de Knittel-
feld, condamné pour wol en 1926 & dewx
ans et demi de prison et se trouvant a
présent en détention préventive, accnsé
de viol de sa fille de 8 ans.

Kamillo Kummer, du Heimatschutz de
Vienne, condamné pour délits d'immeo-
ralité, le 6 avril 1929, & deux ans de
réclusion.

Ludiwig Osslinger, commandant du Heimat-
schutz & Leitendorf prés Leoben pour-
suivi pénalement pour w»o/ commis au
détriment d’une servante sans travail,
aprés une nuit amoureunse.

Joseph Musil, chef de la Heimwehr de
Bruck sur Leitha et permanent de la
section ouvritre du Heimatverband &
Vienne, ayant déjh subi dowze condam-
nations, condamné nouvellement, le 21
juin 1930, pour escrogueries et vols
an détriment de cunisinidres, servantes
et commercants, & siz mois de réclusion.

Joseph Rohr, adjudant duo commandant du
Heimatschutz & Teoben, ayant déjd subi
trois condamnations pour vol, condamné
le 9 avril 1930, pour souienage, cam-
briolage, wol réitéré et voies de fait, &
deux ans de réelusion sévére.

Karl Simmel chef de groupe du Heimat-
schutz & Vienne, déja condamné pour
immoralité, condamné le 28 mars 1930
& gquatre mois de prison ponr défourne-
ments.

Joseph Resch, membre du Heimatschutz
4 Donawitz déjh condamné & une longue
peine de réclusion pour désertion en
temps de guerre, condamné le 30 aolif
1930, & siz semaines de prison correction-
nelle pour bigamie,

Karl Schmeighofer membre du Heimat-
schutz & Mitterndorf i. Miirztal, a déja
subi trois condamnations pour vol, con-
damné le 16 juillet 1930, pour rapine,
incendie volontaire et vol véitéré 3 trois
années de réclusion. '

Hans Wirgetter, adjudant de la Heimwehr
4 Tnnsbriick a déjd subi des condam-
nations, condamné le 10 avril 1930, pour
cambriolage réitéré et vol aun détriment
d'une servante, & froismois de réclusion,

Johann Waditschatha, commandant du Hei-
matschutz de la Basse, Autriche, con-
damné le 8 septembre 1930, pour meurtre
sur son pére & dim-hudt mois de réclu-
sion. '




Karl Kobau, chef de brigade du Heimat-
schutz & Seegraben, pour w»iol d’une
fillette de 12 ans, & un an de réclusion.

Friedrich Wang, membre da Heimatschutz
de Donawitz, condamné le 11 juillet
1930 pour wiol de mineurs & siz nois
de réclusion. :

Johann Schlager, membre de la Heimwehr
et dn Syndicat autonome, condamné
& cing ans de réelusion pour actes im-
moraux.

Gabriel Krayer, membre de la Heimwehr
et dn Syndicat jaune de la Heimwehr
4 Bruck, a déja subi cing condamnations
pour viol, condamné le. 9 aofit 1930
pour wviol de mineurs, commis contre
trois fillettes Agées de § & 11 ang, &
diz-huit mois de réclusion.

Iranz Dreistidter,membre dn Heimatschutz
Favoriten, condamné le 22 mai 1930,
pour wziol de mineurs, commis contre des
fillettes Agées de quatre a huit ans, &
neuf mois de réelusion.

Ludwig Hermenter,membre dn Heimatschutz
de Styrie, condamné le 22 mai 1930,
pour violation de sépulture & quatre mois
de prison.

Ignaz Bayer, chef de groupe dun Heimat-
schutz de Stettenhof, poursuivi pénale-
ment pour parricide.

Oskar Reiterer, chef de groupe du Heimat-
schutz Wimpassing, déjd condamné pour
viol de mineurs & sept mois de réclusion,
est 1'objet d’'mn mandat d’arrét pour

fraude en mariage et viol,

Friedrich Stock, chef du Heimwehr de
Kematen et candidat chrétien-social au
Conseil municipal, arrété pour wviol de
sa fille de douze ans,

Poul Morth, membre de la Heimwehr de
Carinthie, condamné le 4 juin pour meurire
et inceste par la Cour d’assises de
Klagenfort & quinze années de réclusion.

Lia liste ci dessus ne contient que les
cas les plus graves. On cite encore en
outre toute une série de cas moins sérieux.
C’est ainsi que six Hahnenschwdiinzler (le
nom que Uon donne aux fascistes autri-
chiens) ont été condammnés pour homicide
& un total de 16 ans de réclusion, cing
ont été condamnés pour vol & 7 ans, cing
pour abus de confiance & 5 ans, quatre
pour fraude & 2 ans, quatorze pour vol,
fraude en mariage, incendie volontaire,
blessnres d’autrmi, violation de domicile,
actes immoranx, voies de faits et autres
crimes 4 14 ans de réclusion. Un nombre
considérable de ces «gens d’honneur» est
I'objet de mandats d’arréts ou se trouve
déja en détention préventive pour des
crimes analogues.

Nous nous rappelons la satisfaction avec
laquelle la presse italienne a accueilli le
gouvernement antrichien actuel, danslequel

gidgent deux représentants dela Heimwehr.

L'l. T.F. en Afrique du Sud.

A Poccasion de Padhésion de FUnion des cheminots de Rhodésia.

«Si I'on désire maintenir le niveau de
vie élevé dans certains pays malgré les
conditions de travail et de vie moins
favaorables existant ailleurs, et si l'on
désire étendre le benéfice des agsurances
sociales, réalisées dans certains pays
industriels, & d'autres pays ot elles sont
indispensables, une action internationale
syndicale n'est-elle pas d'une impérieuse
nécessité? Comment cette action interna-~
tionale pourrait-elle &tre entreprise sans
liens internationaux entre les syndicats 7»

Rhodesia Railway Review.
(Décembre 1929).

Le congrés de Londres a pris connais-
sance avec de vives acclamations, d’un
télégramme envoyé par le congrés de

I'Union des cheminois de Rhodésia ef a -

ratifié en telle sorte la demande d’adhé-
sion & PLT.F. de la premiére organisa-
tion de travailleurs de race bhlanche
d’Afrique du Sud. '

La patrie de nos nouveaux adhérents
est un pays étendu qui commence & a
peu prés - 1000 kilométres au sud de
I'Equateur. La Rhodésia du Sud mesure
384.000 km* et a une population d'un
peu plus d’'un million d’habitants dont
47.600 blanes; la Rhodésia du Nord me-
sure 743.000 km* et compte parmi ses
1.261.000 habitants environ 7.500 blancs.
A coté de l’agriculture et de 1'élevage,
Vindustrie miniére constitue une des
principales sources de bien-&tre du pays.
Le produit des mines d'or a une valeur
a peu pres égale a celle des produits de
toutes les auires mines du pays.

Plus de la moitié du réseau ferré se
trouve en Rhodésia du Sud. Les chiffres
suivants donnent une image étonnante
des conditions de ce pays. Sur 4.000 km.
de réseau ferré, il n'y a que 170 locomo-
tives, 200 voitures pour voyageurs et
pour colis, dont 25 «pour indigénes» et
environ 3.500 wagons de marchandises.
Le personnel des chemins de fer com-
prend environ 20.000 unités dont un peu
plus de 3000 appartiennent & la race
hlanche.

Les cheminots de Rhodésia ont passé
par des temps difficiles. Les chemins de
fer de ce pays ont été construils et mis
en exploitation au prix de difficultés
inouies. Les conditions de vie et de fra-
vail étaient & ce point meurtridres que
non seulement, ainsi que cela arrive tou-
jours lors de la construction de chemins
de fer en Afrique, les négres mouraient
par quantités, mais encore qu'on peut
dire que sur la ligne Umtali—Beira, la

pose de chaque fraverse a colté la
vie & un cheminot blanc. Cependant
une fois que ces premiers temps étaieni
passés et que 'exploitation se déroulait
de maniére normale, les conditions de
travail n’étaient pas encore brillantes.
Les journées de travail étaient longues,
les salaires étaient bas. A cela s'ajoutait
le despotisme des petits et des grands
bureaucrates.

En 1912 un permanent de I'organisa-

tion des cheminots d’Afrique du Sud se

rendit en Rhodésia et engagea la lutte
confre la tyrannie de la British South
African Company (prédécesseur jusqu’en
1923 du gouvernement britannique dans
I’administration du pays). On réussit &
constituer dans les deux principaux cen-
tres ferroviaires, Umtali ef Bulawayo,
un syndicat Ilocal. Mais les cheminots
dont on apprenait I'adhésion au nouvean
syndicat étaient licenciés du service et
leurs noms inscrits sur la liste noire.
Apres deux ans il ne restait rien de 'or-
ganisation.

Les journées de travail continuaient
done & étre interminables. En 1926, la
direction des chemins de fer poussa les
choses si loin que, pour cerfains agents
des trains, elle faisait chercher leur repas
chez eux, afin qu’ils puissent, en arri-
vant & leur gare d’attache, tout de suile
repartir en voyage. Un jour, sept hom-
mes qui étaient en route depuis 24 et 36
heures avaient, se trouvant loin de chez
eux, demandé en vain des victuailles a
un chef de dépdt; devant ce refus ils
s'adressérent an maire de la localité.
Cette attitude inhumaine de la part d'un
supérieur, suffit pour faire déhorder le
verre. L'incident créa. 1'atmosphére de
révolte dans laguelle 1'Union des chemi-
nots actuelle pouvait prendre naissance.

L’organisation qui n’'est plus toute
jeune a présent, a passé par des temps
mouvementés. Aprés les succés rempor-
tés dans la période de début, il y eut une
période de guérilla de la part de la direc-
tion et en 1918, & la veille d’une grande
lutte, il y eut méme une trahison. Cette
lutte aboutit & la constitution d'un tribu-
nal d’arbitrage, devant lequel 1’organi-
sation perdit la partie. Vers la fin
de 'année, elle se trouvait & la limite
d’'un écroulement complet. Une campag-
ne de propagande bien organisée et
financée au moyen des économies per-
sonnelles du président Harrison, sauva
le syndicat., Lorsque, le 18 mars 1920, il
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proclama une gréve, aprés 5 semaines de
vaines négociations avec la direction, les
cheminots répondirent au mot d'ordre
comme un seul homme. Le 28 mars, la
compagnie proposa de faire la paix; la
gréve avait abouti & une éclatante vie-
toire.

Depuis lors, les dirigeants de I’organi-
sation ne sont toutefois pas quittes de
jeurs soucis. -Une pression considérable
du patronat des mines aboutit en 1922 &
une réduction des salaires, réduction
qui en 1927 put de nouveau éfre contre-
balancée pour plus de la moitié. En 1929,
il y eut une gréve qui porta une sérieuse
atteinte aux finances de l’organisation et
qui prit fin par la constitution d’un tri-
bunal d’arbitrage et par quelques pro-
messes sur des questions de principe.
L’issue de cette lutle qui ne satisfaisaib
personne, détermina und recul sensible,
bien que non inguiétant, du nombre des
membres, L’Union des cheminots de
Rhodésia est une organisation qui groupc
toutes les catégories d’agents des chemins
de fer et qui compte & présent environ
2.000 adhérents. Une partie des ouvriers
des ateliers sont syndiqués dans 1’Union
des métallurgistes.

Dans le mouvement syndical de Rho-
désia, I'Union des cheminots occupe une
place de premier ordre. Ge fut elle qui
donna le branle & la concentration de
toutes les forces ouvrieres au sein d'un
parti travailiste. Parmi les trois repré-
sentants travaillistes au Parlement, il y
a deux représentants des cheminots, &
savoir Keller, secrétaire général de
I’Union des cheminots et Malcolm, mi-
litant de ['organisation & Umtali. Le
caractére des patrons auxquels ont affaire
nos amis de Rhodésia, ressort bien du
fait que Ie chaudronnier Malcolm, aprés
avoir été élu au Parlement, fut licencié
du service des chemins de fer sans indi-
cation de motifs.

L'Union des cheminots de Rhodésia
constitue & présent le poste d’avant-garde
de 'LLT.F. sur le continent d'Afrique.
Rile a grandi en luttant contre la réac-
tion et 'avenir aussi, la paix indu-
strielle ne régnera pas foujours aux che-
mins de fer du pays. Les 10Q organisa-
tions de cheminots et d’ouvriers des
transports de toutes les parties du mon-
de, groupées dans I'ILT.F., souhaitent
une cordiale bienvenue & leurs camarades
d’Afrique.

Les soucis du personnel de la locomotive allemand.

Le 5 octobre dernier, une conférence
du personnel de la locomotive, syndiqué
dans !'Union des cheminots allemands,
s’est réunie & Nuremberg, afin d'étudier
des cuestions d’ordre professionnel et
d’examiner (uels progres avaient été
réalisés — ou non réalisés — par le
passé et sur quoi devait porter avant tout
P’action syndicale dans le proche avenir,
La conférence était présidée par le ca-
marade Mathias Hermann, vice-prési-
dent de I'Union des cheminots et membre
du Conseil d'administration de la Reichs-
hahn.

La conférence consacra -en premiere
ligne son attention & la politique suivie
par la République allemande en général
et par la Reichsbahn en particulier, dans
les questions intéressant le personnel.
On arriva & ce sujet & des constatations
peu réjouissantes. La République a be-
soin  d’argent. Pour un ministre des
Finances gui prend les choses & son aise,
une réduction des somimes inscrites au
budget au chapitre des traitements et
salaires, ne fournit que trop souvent la
solution de ses difficultés, On arrvivera
bien toujours & faire entendre raison aux
salariés de 1'Etat & qui 'on n’accorde
pas, pour des raisons d’état parfois bon-
nes, parfois assez hypothétigques, le droit
de greve. Les hourgeois aisés ef les capi-
talistes attendent de leurs partisans qui
occupent le fautewil ministériel, qu'ils
imposent A toutes especes de gens, pour-
vu que ce ne soit-pas & eux-mémes, mais
aux fonctionnaires en premiére ligne,
des sacrifices «pour le bien de la patrier.
Les fonectionnaires publics allemands ne
sont cependant guére en mesure d’oppo-
ser une résistance morale de quelgu'im-
portance aux tentatives qui menacent
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leur sort matériel; leur division dans le
domaine syndical el leur apathie poli-
ticque sont bien trop grandes.

La compagnie des chemins de fer
allemands, ne s'intéresse & la politique
du personnel de la République «que
lorsque celle-ci marche A4 reculons. Vu
que le gouvernement envisage certaine-
ment l'application d'une réduction des
traitements et salaires des agents des
services de I'Etat, il est str cue la Reichs-

bahn nourrit des projets analogues.
Quant & la combaltivité des fonctionnai-
res de la Reichsbahn, soi-disant non
politiques mais en réalité trop dissé-
minés dans le domaine politique, il en
est & peu prés de méme que de celle des
fonctionnaires publies.

La Reichshahn, a force de calculs, est
arrivée 4 la constatation que les fonction-
naires sont des collaborateurs qui col-
tent cher. C’est pourquoi elle désire, dans
la composition du personnel, réduire le
nombre des fonctionnaires et augmenter
celui des ouvriers. Cette tendance est de
nature & atleindre ou, pour mieux dire,
a déja atteint le personnel de la locomo-
tive. Dans les anndes 1926 & 1929, les
effectifs des agents du service des loco-
motives et automotrices augmentérent
de 11,8 %. Le nombre des fonctionnaires
employés dans ce service baissa pendant
la méme période de B57.087 & 56.173,
c'est-a-dire de 1,6 % et le nombre des
agents auxiliaires (non fonctionnaires)
augmenta de 8.692 & 17.348. Avec cela,
la Reichsbahn a le projet de modifier
les principes sur lescuels est hasé 1'en-
gagement. Suivant les déclarations faites
a ce sujet, la majorité, et précisément
les plus anciens, des agents auxiliaires,
non fonctionnaires, du service de la
locomotive, ne devront plus compter
désormais étre promus fonctionnaires.

Le développement de la concurrence
automobile et 1'électrification progres-
sante ne facilitent pas non plus au per-
sonnel de la locomotive la défense de ses
intéréts.

Le probleme de la durde du travail
donne lieu & de nombreuses plaintes. On
est toujours bien loin d’avoir la journée
de 8 heures. Au der juillet 1925, au 23
juin 1927 et au ler juillet 1929 furent

La conférence du persannel de la locomotive
dans I'Union des cheminots allemands.
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établies des statistiques concernant les

heures de travail et les heures de pré-

sence. Il en ressort, en ce qui concerne le

service de la traction, que la durée du

travatl -hebdomadaire reguliére était la
suivante :

1925 1297 1929

Nombre d’agents.

48 heures ou moins 3.025 1.339 1.628

de 49 & 50 heures 4762 5.944 10.639

debBbl as3 23.474 34.250 40.790

54, 13.833 10.463 6.370

de b & 57 16.990 4.364 1.882

L’impression qui se dégage de ces chif-
fres n’est guére modifiée lorsque 1'on
examine la durée de présence (durée de
la disponibilité, calculée seulement en
partie, et des courses haut-le-pied plus
les repos). La durée de présence hebdo-
madaire réguliére était en effet la sui-
vante :

1925 1927 1929
Nombre d’agents.
B4 heures ou moins 15.080 15.891 23.215
de B5 & 60 heures  31.293 31.048 - 31.113

de6nact 12.924  8.099 6.159
de 87472 2.288 1443 870
de73293 89 179 152

On constate des améliorations, Néan-
moins, cela donne & réfléchir lorsqu’on
voit que dans un pays gui proclame l'in-
tention de vatifier la Convention de
‘Washington, prés de 5/6émes du person-
nel au service de la traction doivent
régulierement travailler plus de 50 heu-
res par semaine et que l'on constale
méme une tendance de s'écarter encore
de la semaine de 48 heures.

11 y a aussi des améliorations en ce qui
concerne lé repos dominical. Le nombre
des agents de la locomotive, ayant ob-
tenu 16 dimanches de repos ou moins,
baissa de 13.008 en 1925 & 9.054 en 1927
et & 7.941 en 1929.

La tableau ci-dessous relatif & l'année

1929, donne des renseignements sur 1'état
de santé du personnel de la locomotive.

La conférence émit I’opinion que bien
des améliorations pouvaient étre appor-
tées A cette sitnation, notamment par une
réduction des heures de fravail. Une
exploitation rationalisée des agents va de
pair avec un emploi plus rationnel du
matériel. Dans les années 1926 a 1929, le
nombre des locomotives baissa de 25.917
& 24.086, dont il faut déduire 1.400 loco-
motives en excédent. Tandis que dans la
période allant de 1926 & 1929, le rende-

ment total du de‘G du matériel du traction
augmenta de 20 %, les effectifs du per-
sonnel de la locomotive n'augmentérent
gue de 11,8 %. Le parcours effectué par
chaque agent a augmenté d'environ 800
km. par an et dépasse & présent 30.000
km. Cet effort augmenté que l'on récla-
me des forces physiques et psychiques
n’a ét¢ compensé par rien, & moins de
parler de la réduction absolument insuf-
fisante des heures de travail. On voit au
contraire que 1'Allemagne constitue, par-
mi les grands pays ferroviaires, une
exception pas fort honorable: la fré-
uence des accidents du travail au lieu
de décroitre, y augmente !

Les tentatives de plus en plus nombreu-
ses faites avec la conduite de locomotives
par un seul homme, suscitent de I'in-
guiétude. Toujours davantage, on récla-
me ‘des mesures légales dans le genre des
lois américaines du «full ciew» (équipa-
ge complet). Faisant appel a la con-
science des experts ferroviaires et au hon
sens de.’'opinion publique, la conférence
tit sienne la phrase du rapport de I'L.T.F.:

«Deux hommes sur une locomotive ou
une automotrice sont deux conducteurs».

Outre les questions soulevées par le
comité, la conférence avail & discuter

plus de cingquante propositions émanant -

des diverses sections et intéressant entre
autres : les économies de combustible,
les” indemnités de parcours, le colt de
P'uniforme, I'interprétation de nombreu-
ses dispositions, l’ac'ti'vité des conseils
d’entreprise et conseils de fonctionnai-
res, les tarifs & prix réduits dans les
buffets des gares, la situation des agents
de la locomotive ayant perdu de honne
heure leurs capacilés visuelles ou auditi-
ves, la situation des ouvriers spécialisés
et des manceuvres au service de la loco-
motive, en un mot toute la gamme des
difficultés que 1'on rencontre dans 1’ceuvre
qguotidienne. Le comité fut renseigné sur
Ies abus qui existen$ et sur ce qu'il est
nécessaire de faire pour rendre le sort des
agents plus supportable.

I y a particulierement lieu de se ré-
jouir du fait qu'un grand nombre des
propositions se rapportaient & des ques-
tions intéressant ’organisation : recrute-
ment de nouveaux membres et représenta-
tion des intéréts des agents par des perma-
nents locaux. Les délégués firent des
propositions - concretes
améliorations qu'il y aurait & ap-
porter dans ce domaine. La seclion

Service de la traction & vapeur Service de la P;lu sg;:kéee c}es
S cnemi er
28927 méca- 25237 méca- élg:z;iit;?;: en général:
niciens éiiltetéi::é:e;ve 587 conducteu?s 3087:9137&52?“0“’
Cas de maladie par 100
agents . . 71,08 71,92 64,74 63,09
Nombre de JOHI‘S de nn-
~ ladie par: _
a) fonctionnaire . . . . 19,20 14,76 15,12 1853
b) cas de maladie . . . 27,04 20,50 23,36 | 27,22
Nombre des décds par: A
a) 1000 fonctionnaires. . 6,81 3,45 6,81 6.08
b) 100 cas de maladie. . 0,96 0,48 1,05 0,89

indicuant les -

Communications du Bureau.

Nouvelles adhésions.

A présenté une demande d'adhésion:
la Fédération nationale des transports maritimes

.d'Espagne (3180 adhérents).

Le Comité directeur.

La Centrale néerlandaise des transports et I'Union
du personnel des chemins de fer et tramways de
Hollande ont respectivement désignés comme mem-
bres et membres suppléants du Comité directeur,
dont il est question & l'article 23 de nos statuts,
les camarades:

J. Brautigam, membre titulaire,

A. Kievit, membre suppléant.

P, Moltmaker, membre titulaire.
B. Landskroon, membre suppléant.

Notre appel au profit des camarades ifaliens,

Les organes des orgamisations suivantes ont été
omis par erreur dans la liste des journaux corpo-
ratifs jointe @ notre circulaire No. 8 LA. du 20
octobre dernier:

Union norvégienne du personnel de la locomotive.
Union des cheminots allemands de T'chécoslovaquie,
Union allemande des mécaniciens et chauffeurs.

Ces organisations ont reproduit notre appel aussi-

tot qu'il avait été lance.

Cotisations regues.

Pour .1930 ;
Association des employés des chemins
de fer anglais . . . . .. . 813,44
Union britannique des transports .. o« 5640,—
Union des cheminots autrichiens . . « 1.256,28
Union "des cheminots des Indes néer-

landaises. . . . . . . .+ . . « 71,90

de Nuremberg proposa que c«le comité
de I'organisation veuille bien s’employer
aupres de PIT.F. pour que les organi-
salions-sceurs d’autres pays soient ren-
seignées - sur les relations existant avec
le Syndicat des mécaniciens allemands,

- afin que celles-ci refusent de se faire ve-

présenter aux congrés dudit Syndicat».
Dans les milieux des agents de la loco-
motive allemands ef méme dans les mi-
lieux du Syndicat des mécaniciens, le
refus de cette organisation de conclure
une communauté de travail avec 1'Union
des cheminots, la propagande contre une
adhésion & I'I'T.R., faite, tout en cher-
chant & entretenir des relations avec des
organisations de l'étranger, le soin con-
stant des dirigeants d’isoler I'organisation
dans le propre pays, ne rencontrent pas
une approbation unanime. Sile Syndicat
des mécaniciens allemands se soustrait a
son devoir moral en ce qui concerne la
sauvegarde de ses intéréts dans le do-
maine internafional, il faut bien qu’il
comprenne que, hors d'Allemagne, son
attitude ne suscite gudre de I'admiration.
Telle était la portée de la proposition de
I’arrondissement de Nuremberg, adoptée
par la conférence. .

Pour le personnel de la locomotive d’Al-
lemagne, il en est comme pour 1'ensemble
du personnel des chemins de fer alle-
mands, c’est-a-dire que cela ne va pas
brillamment. 11 y a cependant lieu de se
rappeler avec confiance le fait que 'orga-
nisation verticale solide et bien organisée,
dispose de jeunes troupes d'attaque et
met & leur disposition toutes les ressour-
ces voulues pour les aider & mener com-
me il convient la lutte pour un reléve-
ment du niveau professionnel.
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Le régime des pensions aux

Pendant la premiere période de 1'exis-
tence de la République polonaise, les
conditions sociales des cheminots se trou-
vaient dans une sifuation chaotigque. On
appliquait, les unes a coté des autres, des
dispositions russes, autrichiennes et alle-
mandes, qui réglaient chacune bien des
choses de maniere différente. Lorsque
I'Ftat eut organisé ses services, on pro-
céda également a la fixation du statut
des fonctionaires. Pour terminer, le cadre
permanent des cheming de fer fut réparti
en fonctionnaires et en ouvriers. Les
aspirants-fonctionnairves font partie du
deuxidme groupe. Le personnel non per-
manenbt comprend des agents stagiaires,
de méme que des agents employés a titre
temporaire ou engagés par confrat de
droit privé. Le personnel permanent des
chemins de fer polonais est composé
pour 40 % de fonctionnaires et pour 60 %
d’aspirants-fonctionnaives et d’ouvriers,

Les lois des années 1921 et 1923 ont
réglé le régime des pensions pour tous
les fonctionnaires publics, y compris
Ies fonctionnaires des chemins de fer.
L'Union des cheminots et le Syndicat des
mécaniciens eurent a faire beaucoup de
démarches pour obtenir des garanties en
ce qui concerne le sort des ouvriers dans
les régions autrefois russe et autrichien-
ne; pour les ouvriers de la région autre-
fois allemande, l’ordonnance allemande
sur les assurances de 1911 resta en vi-
gueur sans interruption. Un projet de loi
préparé par les deux organisations sus-
visées relativement aux pensions de tous
les cheminots, y compris les fonctionnai-
res, ne fut pris en considération qu’en
ce qui concerne les ouvriers et aboulit
au décret du 3 septembre 1926 sur les
pensions des salariés de I’'Etat. En 1929
il fut finalement possible d’obtenir une
revision du régime des retraites au pro-
fit des fonctionnaires des chemins de fer.
Le texte du déeret du 4 juillet 1929 est
hasé sur les mémes principes que le dé-
cret velatif aux ouvriers dont il a été
question plus haut; plusieurs disposi-
tions sont de teneur identicque. Il n'y a
que gquelques différences et ces différen-
ces sont & l'avantage des fonctionnaires.

‘Nous donnerons ci-aprés un apercu des
conditions créées par les deux décrets en
fuestion.

Les chemins de fer d'Etat de Pologne
portent ~ eux-mémes le risque des assu-
rances de leurs fonctionnaires et ouvriers.
Les fonctionnaires versent 6% de leur trai-
tement, majoré des allocations secondaires
assujetties & Il'assurance, pour la pen-
sion de retraite, la pension d’invalidité
et celle des veuves et orphelins; les
ouvriers versent 6 % du salaire ]ourna-
lier et des allocations pour chaque jour-
née de travail. {Sont assujetties & I'assu-
rance les allocations accordées a tous
les agents, mais ne sont pas soumises &
retenue, les allocations familiales qui, en
Pologne, sont relativement élevées en
comparaison des fraitements et salaires).
Les fonctionnaires et ouvriers, employés
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chemins de fer polonais_ lues. Par un pareil versement retardé, les
fonctionnaires peuvent aussi acguérir

de maniére permanente dans le service des droits & la pension pour la période
de la traction et des trains, versent une employée aux études universitaives, jus-
prime de 9 %. qua un maximum de 4 ans. Pour les

Les anndes de service accomplies, avant  fonctionnaires eb ouvriers, retraités de
la promulgation des décrets, au service manigre passagére, les annédes de service
des chemins de fer (’Etat ou des che- autrefois accomplies sont calculées en
mins de fer privés de Pologne ou des Jeur entier et sans sacrifices financiers
Etats dont des territoires onl composé la  dans la durée de service entrant en ligne
Pologne, entrent en ligne de compte e compte pour la pension. Il en est de
pour le calcul de la pension, si le fonc-  mgme pour le temps passé au service
tionnaire ou ouvrier a payé pendant cette militaire polonais. Les congés accordés.
période des primes et si celles-ci ne lui  pour accomplir un mandat de député ou
ont pas @&t remboursées. S'il n'a pas  de sénateur, ou pour l'exercice de fones
versé de primes, le fonctionnaire ou fions syndicales entrent en ligne de
ouvrier (le cas échéant les ayants-droit) compte pour les fonctionnaires dans le
ont la possibilité d’acquérir le droit ala  caleul des anndes de service pour la pen-
pension, - également pour cette période, sion. Le droit 4 la pension natt dans les
en versant aprés-coup les primes vou- ¢as suivants :

A Tage de 60 Sans tenir compte Compression Incapacité au service

ans révolus de Y'age des effectifs comme suite & des
défauts accidents
. Minimum d'années de service physiques celden
Fonctionnaires . . 10 35 10 b sans tenir con&pte-
: ‘ - es années de
Ouvriers . . . . 1B 3b 15 5 service

Pour les fonctionnaires, ayant fait au vice, la régle que les droits acquis leur
moins 10 années de.service entrant en sont conservés s'ils trouvent dans les
ligne de compte pour la pension et ayant trois ans un aulre emploi qui leur ga-
&té licenciés par mesure disciplinaire, le rantit. également une assurance. Dans.
verdict disciplinaire tranche jusqu’'a ce cas, les chemins de fer de I'Etat re-
quel point les droits & la retraite seront mettent & Vinstitution d’assurance en-
reconnus. Pour le reste, on applique en trant en ligne de compte les sommes réu-
ce qui concerne les fonctionnaires et nies au profit de leur ancien assuré.
ouvriers licenciés ou ayant quitté le ser-

Importance de la pension exprimée en pourcentages du revenu touché en dernier liew.
Fonctionnaires Quvriers.

Pour les 10 premiéres anndes de service . . . . . . . ., . 40 —
Pour la 11éme annde et pour chaque année suivante . . . . . 24
Pour les 15 premiéres anndes de service . . . . . . . . . — 50
Pour la 16&me année et chague année suivante . . . . . . . — 2,5
Aprés 35 années de service (pension maximum) . . . . 100 100.—
En cas d'incapacité au service & cause de défants phquues (plus ‘

de 5 et moins de 15 anndes de service) . , . 50 50
En cas d’mcapaclte all service & la suite d'un aceident (moms de

15 années de service) ., . . 50 50
A quoi il fant ajouter la rente dlnvahdlt(, etabhe smvan'c le decret

sur l'invalidité, avec un maXimum de. . . . . . . . . . 60 50

La dirvection des chemins de fer de compli, le jour deleur déces, cing années.
U'Ktat a le droit de soumettre & tout mo- de service -enfrant en ligne de compte
ment un ouvrier ou fonctionnaire, pen- pour la pension, et la veuve d’'un fone-
sionné pour incapacité au service et qui tionnaire ou ouvrier décédés par suite
n'a pas encore atteint 1'dge de 655 ans, & d'un accident du travail, quelle que soif.
une visite médicale. Si la visite médicale leur ancienneté. Le droit & la pension de

- aboutit & la constatation que le pensionné veuve n’existe pas si la veuve, le jour du

est de nouveau apte au service, la direc- déces du mari, ne vivait pas en commu-
tion a le droit de le rappeler au service & mnauté conjugale avec lui ou lorsqu’un:
un poste qui n'est pas plus bas que divorce avait été prononcé sans obliga-
celui qu'il occupait avant la mise & la tion pour le mari d’entrefenir la femme.
retraite. Un pensionné qui ne répond pas Ie droit & la refraite n’existe pas non
a Vappel au. service dans les 80 jours, plus lorsque le mariage a été contracté
perd ses droits & la pension. Les fone- avec un agent déjd pensionné. Cette der-
tionnaires et ouvriers, licenciés pour niére disposition ne s'applique pas & la
cause de compressions des effectifs, peu- veuve d'un pensionné qui, aprés le ma-
vent étre repris au service dans les pre- riage, a de nouveau été rappelé au ser-
niers six mois apres leur mise & la rebrai- - vice. La veuve d’un fonetionnaire n’a
te, cependant seulement & un poste qui aucun droit & une pension, si le mariage
n'est pas inférienr & celui qu'ils occu- a été contracté pendant les six derniers
paient précédemment. mois avant le déeés du fonctionnaire, si,

Ont droit & une pension de veuve, la pendant cette période, le fonctionnaire
veuve d'un . agent pensionné, la veuve n'exergait plus son service, & cause dela
d'un fonctionnaire ou ouvrier ayant ac- maladie ayant entrainé sa mort. Pour la




veuve d’un ouvrier, cette disposition est
modifiée en ce sens gue le mariage doit
avoir eu une durée ininterrompue de
deux ans.

Avec lapprobation de la veuve. inté-
ressée, les cheming de fer peuvent ver-
ser, au lieu d’une rente, une somme glo-
bale s’élevant au montant d'une année
de pension. Le droit & la pension est
annulé pour une veuve lorsqu’elle entre
au couvent, lorsqu’elle perd le droit
d’occuper une fonction publique et en
cas de remariage. Dans ce dernier cas,
la veuve a droit & un montant global
§’élevant & une année de pension. La pen-
sion de la veuve s'éleve & BQ % de la
pension, touchée par le fonctionnaire ou
par I'ouvrier au momeni de sa mort, ou
& laquelle il aurait eu droit s’il avait été
pensionné ce jour.

e tableau ci-contre indigue le mon-
tant des pensions dont hénéficient la
veuve el les orphelins.

L.a pension d’orphelin est versée &
chague orphelin de moins de 18 ans et a
ceux de plus de 18 ans, s’ils sont incapa-
bles de  pourvoir & leur entretien., Les
orphelins de fonctionnaires ont droit &
la pension jusqu’a 1'dge de 24 ans révo-
lus s'ils font des études et les orphelins
d’ouvriers ont dans ce cas droit & la
pension jusqu’d 1'dge de 21 ans révolus.
Les orphelins de fonctionnaires féminins
ou d'ouvrigres dont le pére n'oeccupait
pas un emploi dans un service des che-

mins de fer ou de 'Etal comportant des’

droits & la pension, sont assimilés aux
orphelins d'un fonctionnaire ou d'un
ouvrier laissant aprés leur mort des
orphelins sans mére.

Les modifications générales des reve-
nus soumis & refenue des fonctionnaires
el ouvriers en serviece actif sont aulome-
tiguement appliquées au calcul de la
pension de refraite, la pension d’invali-
dité, la pension des veuves et des orphe-
lins el les pensions supplémentaires ser-

'vies en ecas d’accidents. D’autre part, les

modifications des traitements du person-
nel en service actif, soumis & 1’assuran-
ce, provenant uniquement d'un regrou-
pement des diverses fonctions ou d'une
modification des conditions économicues
locales ou des conditions de service ou
n'intéressant que certaines catégories du
personnel, n'ont aucune influence sur le
montant des pensions.
w

En mars dernier, les syndicats du per-
sonnel des chemins de fer ont présenté
un projet de loi qui vise & obtenir quel-
(ues améliorations aux dispositions expo-
sées ci-dessus. On tend avant tout & une
réglementation uniforme pour tous les
agents des chemins de fer et tous les pen-
sionnés, sans tenir compte de la catégorie
ou de la région du pays ot ils sont do-
miciliés, & un ahaissement de I'anciennetd
nécessaire pour obtenir la pension maxi-
mum, a extension du bénéfice des allo-
cations secondaires (particuliérement les
allocations familiales) aux pensionnés, &
un relévement de la pension maximum

en cas d'accident & 100 % du traitement.
Il y a, & coté de cela, quelques cas spé-
ciaux qui demandent d’étre réglés, tels
gue I'application des dispositions aux pen-
sionnés vivant dans la région autrefois
allemande dont les pensions ont été dé-
valorisées par les complications du chan-
ge allemand et polonais.

Pourcentage de la pen-
sion de 'agent décédé

Veuve de fonctionnaire ., . . .
Orphelin de fonctionnaire. . . .
Orphelin de fonctionnaire n’ayant
plug g4 mére . . ., . . . .
Veuve d’'un ouvrier. . ., . . .
Orphelin d'un ouvrier . . . . .
Orphelin d'un ouvrier n’ayant plus
sa mére . . . . ..
Parents, petits- enfants, fréres et
sceurs, restés sans moyens dexis-
tence par la mort de l'agent
par persomne . . . . . . .
Total de la rente touchée par | tous
les ayants-droit . . . . . .

(maximum) 100

Sans étre aveugles pour les défauls qui
y adherent encore, les organisations po-
lonaises estiment que la réglementation
des pensions des agents des chemins de
fer, et de leurs veuves eb orphelins,
existant en Pologne, répond dans les
grandes lignes aux exigences que l'on
peut poser de nos jours.

Rente supplémentaire exprimée en
pourcentages du revenu assuré d'un
agent décédé a la suite d'un accident

50 18
19/, 6
33Y, | 6
50 10
121, 5
95 5
— 10

Fonetionnaires 60
Ouvriers © B0

Il nous semble indigué de définir ici
la notion de hnterland. Ainsi qu'il res-
sort de ce qui précede, ce mot peut é&tre

interprété de différentes manidres. Sou- .

vent, on entend par le hinterland théo-
rique d'un port, 'ensemble du territoire
qui se trouve plus prés-de ce port que
de tout autre port. Cette définition -est
bhasée sur la supposition que, dans des
circonstances normales, le trajet le plus
court est également le meilleur marché.
Nous nous demandons cependant, de
quel trajet il s'agit, celui par terre, celui
par eau, ou par hasard celui par air?

Le professeur herlinois Riihl qualifie
cette notion de hinterland de uhinterland
kilométriguen; il remarque & juste titre :
«la notion comprise ainsi ne peut avoir
aucune valeur, ni théorique ni pratique»
et il donne la définition suivante, satis-
faisante & notre avis: «Le hénlerland
théorique d'un port est la région vers
laguelle ou en provenance de laquelle,
une espeéce déterminéde de marchandises
peut &tre transportée, soit. par eau, soif
par. rail, soit par une combinaison des
deux moyens, & meilleur compte que vers
ou de n'importe quel autre portr, I1

Les ports maritimes d’Europe occidentale (I1).

serait par conséquent possible de déter-
miner le hinterland d’un port pour cha-
que article, sans tenir compte évidemment
des tarifs d’exception et de toutes les me-
sdres d’ordre protectionniste. Dans la
praticue, il ne sera cependant possible
que de déterminer de quel port une 1é-
gion donnée est le hinteriand pour cer-
tains articles, en constatant simplement
par quel port ces différents articles sont
importés ou exportés vers ou de une des
régions en cause.

¢) Installation du port.

Un port ~doit en premiére ligne étre
accessible anx grands batiments mariti-
mes du trafic moderne et offrir en outre
a-ces bitiments, de méme qu’aux navi-
res plus petits, suffisamment de place
appropriée pour - effectuer les charge-
ments et les déchargements. Ce que le
trafic de nos jours réelame. en premier
lieu, ¢’est la célérité. Pour un vapeur ou
bitiment & moteur moderne, les jours
d’escale sont plus colifeux qgue les jours
de navigation. II sera par conséquent
important que le nombre des jours de
planche soit limité dans la mesure du
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possible. Méme dans les ports hon mar-
ché, les droits de port constituent tou-
jours une partie importante de l'ensem-
ble des frais de transport. Ce ne sont
cependant pas seulement les droits de
port mais également les frais généraux
— parmi Iesquels il faul mentionner les
salaires ef les vivres — qui réelament un
important nombre de jours de navigation
et un nombre aussi petit gue possible de
jours de planche, vu que.chague jour
d’escale de plus que nécessaire, signifie
un jour de perte d'intéréts. Il va sans
dire que la nature de la cargaison aura
beaucoup d’influence sur le nombre des
jours nécessaires pour le chargement ou
le déchargement. On sait que des cargai-
sons en vrac sont trés rapidement char-
gées ou déchargées dans des ports mo-
dernes, bien outillés & cet effet. Au moyen
de ponts transbordeurs électriques on
arrive 4 présent & décharger en 1% heures
un navire chargé de 10.000 tonnes de mi-
nerai. Un élévateur décharge en 8 heures
et demie , 1.000 tonnes de céréales, c’est-
A-dire environ 10 fois autant qu’avec les
anciennes méthodes. Un transbordement
rapide ‘de marchandises en cueillette de-

mande un tout aufre outillage Attendu
que ces marchandises, ainsi que nous
T'avons indiqué plus hdut sont souvent
transportées plus avant par chemin de
fer, il faut que le navire puisse étre dé-
oharce le plus rapidement possible sur
le gquai ou dans des wagons de chemins
de fer ou des hangars de marchandises.
Pour ce genre d'articles, il sera donc né-
cessaire en premier lieu que les quals
offrent un espace suffisant et il faudra
en outre une voie ferrée permettant aux
Wagons de marchandises de circuler
jusqu'a coté du navire, A part cela, il
taudra des grues rapides qui, avecl'aide
des appareils de levage du navire méme,
transportent la cargaison sur le quai,
dans le hangar, dans le wagon ou dans
‘la cale. 11 fdut en outre des hangars spa-
cieux et bien clos. Ainsi que nous I’avons
déja indigqué, les marchandises en vrac

sont généralement transportées par ba--

“teau vers ou du hinterland. Le transbor-
dement devra donc de préférence ne pas
“se faire le long des quais. En partant de
cette constatation, on pourra facilement,
en possédant des données sur l'espace
‘utile du port et sur la longueur des quais,
tirer quelques conclusions au sujet de la
mesure dans laquelle un port se préte
plus au moins au transhordement de
marchandises en vrac ou en cueillette. 11
faut avec cela encore tenir compte du
nombre et de l'espéce des grues dispo-
nibles par unité de longueur des quais
gt du nombre d”’évateurs, ponts trans-
bordeurs etc., disponibles par unité de
surface utile du port, -

Dans Voutillage d'un port; il faut éga-
lement compter la possibilité d'effectuer
des' réparations; bien que le facteur ré-
parations soit un-facteur d’ordre indus-
triel, il a son influence pour le mouve-
ment rapide des marchandises. .

Pour terminer, il faudra encore com-

prendre dans 'outillage satisfaisant la
122

disponibilité de main-d’ceuvre suffisante,
permettant de commencer les travaux,
aussitdt qu'un mnavire est amarré au
quai ou a mouillé dans les eaux du port.

Il faut également que les frais du port
— dans lesquels sont & comprendre les
droits de pilotage, droits de port, droits
& payer pour le chargement ct le déchar-
gement, pour autant que ces derniers
sont & la charge de 'armateur — soient
peu élevés. L'administration du port doit
aussi étre organisée en telle sorte que les
navires ne soient pas exposés & des fra-
casseries - inutiles pour quarantaine ou
formalités de douane.

2. La fonction comimnerciale.

La fonetion eorhmerciale d'un port est
la fonction- de ce port comme marché. Le
port est 'endroif. olt sont- centralisés les
différents produits, distribuds de 14 par
la voie du. marché sur les différentes
régions de consommation.

Afin de pouvoir. examiner, dans le pré-
sent et pour l'avenir, pareille fonction
d'un port; nous devons nous demander :

1° cuelles marchandises se prétent a la
nature du marché;

2 si le lieu du port et du marché sont
identiques. 4 .

En ce qui concerne le point 1, nous
pouvons remarguer gue presque tous les
produits agricoles et les autres produits
«naturelsy (mines ete.) sont de nature a
constituer un marché; les produits indus-
triels par contre ne le sont pas.

I’intensification toujours croissante du
trafic mondial, allant de pair avec une
connaissance accrue des hesoins des ré-
gions de consommation et des ressources
des régions de production, tendra de
plus en plus & rendre le marché superfiu,
Les trusts et cartels internationaux y
contribueront.

Quant au point 2, il convient de noter
gqu'avee le trafic de nos jours, le marché
tend a s’approcher autant que possible
des grands centres financiers qui sont
généralement établis dans les capitales.
Lorsque, par consécquent, le port est en

-méme temps la capitale nationale (Lon-

dres, Amsterdam) et lorsque, par des
circonstances spéciales, le poft a su con-
server une place importante comme cen-
tre financier, par opposition & la capitale,
(Hambourg), le port réussira & se main-
tenir comme centre de commerce.

Nous sommes done en droit de consi-
dérer la fonetion commerciale, comme
une fonction du port:moderne dont I'im-
portance va en décroissant. Un facteur
important qui sera en mesure de stabili-
ser cette’ fonction pendant ~longtemps
encore, -est la  présence . d'industries
de transformation d’articles manufactu-
rés. Cependant, ces industries aurant la
tendance, surtout lorsqu’elles visent &
T'achévement de produits provenant de

-régions agricoles, économiquement arrié-

rées et dépendantes de la région dont fait
partie le port (territoires coloniaux), de
se transférer aux régions de production,
comme suite au développement économi-
que rapide de beaucoup de ces régions.

3. La fonction industrielle.

C’est uniquement parmi les ports de,
moindre importance que 1'on frouve des
ports dont la fonction industrielle ressort
comme étant la fonction principale. Ces
ports peuvent trouver leur origine dans
la communication directe d'un centre
industriel avec la mer. C’est ainsi- que,
par exemple, Manchester est devenu un
port maritime, & savoir un port mari-
time industriel, par la construction du
canal de Manchester et qu'a Gand, s’est
constitué le port de l'industrie textile
gantoise,

Il faut dire, d’autre part, que chaque
grand port accomplit des fonctions in-
dustrielles importantes. Le port offre
particulidrement une occasion excellente
pour la transformation de produits manu-
facturés et pour la préparation a la con-
sommation d'articles importés. Les in-
dustries qui, pour une raison ou Pautre,
doivent avoir & leur disposition des chan-
tiers situés au bord d’eaux profondes,
s'établiront logiquement dans le terri-
toire du port. Nous pensons en premier
lieu & D'industrie de construction de na-
vires.

L'armement.

Dans notre examen des causes et des
conditions qui déterminent le développe-
ment d'un port maritime, nous n’avons
pas fait mention de I’élément que consti-
tuent les armateurs. Cela A juste titre. Les
entrepreneurs d'armement d'un  port
peuvent étre un facteur dans ce port,
mais dans le trafic général des marchan-
dises, un armateur ne pourra jamais
faire 'importance d’un port. Par contre,
un port avec un Ahinterland important
pourra. contribuer au développement de
maisons d’armement déja importantes.

Citons,comme un exemple,le port d’An-
vers, un des principaux ports du monde
avec un nombre remarquablement petit
de bitiments anversois. A Anvers, il n'y
eut dailleurs des sociétés d’armement
que lorsgue le port avait déja une im-
portance mondiale. BEn 1912, Anvers ne
figurait pas encore dans la liste des villes
ou est établi le siége de sociétés d'arme-
ment possédant plus de 100 navires, En
1928, il y avait un fotal de 148 bhatiments
ayant un- tonnage brut de 400.000 ton-
neaux ,tandis qu’Amsterdam — port hien

moins important — possédait & la méme

époque 350 batiments, mesurant 1.200.000
et Rotterdam prés de 300 bitiments me-
surant plus de 1.000.000 tx. de jauge.

AT




La semaine de quarante-huit heures et Poeuvre de Genéve.

B

Lia XIITe session de la Conférence inter-
nationale du Travail — c’était une ses-
sion spéceiale maritime — ne fut pas man-
vaise pour les gens de mer. Les délégués
patronaux y ont fait assez triste figure;
les déléwués ouvriers ont rénssi & sonligner
de maniére éuergique leurs desiderata par
rapport & l'introdunction de la semaine de
quarante-huit heares & bord et & obtenir
Tadoption de directives, satisfaisantes dang
les grandes lignes, pour Pétablissement
d’un questionnaire & envoyer aux gouver-
nements. Il y avait toute raison de nourrir
des espérances et d'étre d'nn optimisme
modéré.

Ce v’est pas que les représentants des
maring croyalent ou espéraient que Ila
prochaine Conlérence leur apporterait, &
eux et & leurs camarades, la semaine de
48 heures. Ils ne sont pas aussi naifs.
Ils savent qu'd cet égard, ils ne doivent
s'attendre & rien de Genéve. La question
de savoir si les warins auront la journée
de huit heures, n’est pas tranchée dans
des débats & Genéve et n’est pas davan-
tage decidée par des conventions inter-
nationales. S’ils auront oui ou nou une
réglementation convenable des henres
de travail, c'est pour eux, comme pour
les antres travaillenrs, uniquement une
question de puissance, question qui est
tranchée ailleurs que dans une assemblée
4 Genéve. Elle est tranchée & bord méme
des navires, par la volonté commune des
maring, dans toutes leurs nuances de natio-
nalité, de race et de sitnation. Toutefois,
ils savent apprécier comme il convient
la valear de propagande qui émane, &
plus d’un égard, des délibérations de Genéve.
A cet égard, la XIITe Conférence inter-
nationale du Travail n'avait pas senlement
été pour eux d’une grande valeur, mais
¢lle contenait anssi la promesse de nou-
velles décisions, dans le sens désiré, par
la prochaine Conférence dans laquelle
aurait lien l'examen en denxiéme lecture.

Il semble & présent que méme notre
optimisme modéré a été prématuré.

Poussé par des motifs qui échappent &

notre compréhension, le Burean interna-
tional du Travail a cru devoir s’écarter
de la procédure sunivie jusqu'a présent.
Au lien qu'un projet de convention soit
soumis & une pruchaine Conférence, il
sera d’abord examiné avee soin par
une conférence préparatoire technique.
Lia session du Conseil d’administration du
Bnreau international du Travail, tenue &
Bruxelles du 7 an 12 octobre dernier, a

«décidé, sur la proposition dn Directeur,

«<e qui suit:

«Lia convocation de cette conférence
sera fixée & octobre 1931. Y seront

invités tous les Htats dont les navires
de mer, a lexception des bateaux de
moins de cent tonnes, ont an total une
jauge brute supdérienre & 250.000 ton-
neanx. Ces Etats sont, par ordre d’im-
portance de tonnage: Grande Bretague,
Japon, Allemagne, Norvégze, France,
Italie, Pays-Bas, Suéde, Gréce, Espagne,
Danemark, Canada, Brésil, Belgique,
Australie, Argentine, Chine, Finlande,
Youngosiavie, Portu.al, Inde. Chacun de
ces KEtats déléguera un représentant
gouvernemental, un représentant patro-
nal et un représentant ouvrier. Ces
représentants pourront étre accompagnés
de conseillers teclmiqunes. Le Couseil
d’administration duBuarean international
do Travail sera représenté & cette Con-
férence par trois de ses membres (un
par groupe). Y seront également invités,
avec vuix consultative, les membres
armateurs et marins de la Commission
paritaire maritime qui n’en feraient pas
partie & un autre titre.c

Le Congrés de VL T.F. a protesté
d'avance contre cette maniére de procéder.
L’Internalionale des Officiers de la marine
marchande, alliée de I T.F. en cette
matiere, a fait de méme. Le Conseil d'ad-~
ministration du B.L. T. ne s’en est pas
soucié, mais a adopté la proposition dont
il était saisi. Cela & la joie des armateurs
qui ont, cette fois, motit d’étre aptimistes ;
pon pas d'un optimisme modéré, mais d'un
optimisme robuste et bien-fondé,

La section des gens de mer de 'L.T.F.
anra & présent & envisager, de concert
avec l'Internationale des Officiers, s'il
fant se résigner & la tournure qu'ont prise
les choses, tournore qui revient dans la
pratique & un-sabotage de leurs intéréts.

Les heures de travail a bord.

Par J. HENSON,
Président de la section des marins del’LLT.F.

IV,

De 1926 a 1929, les membres d'orga-
pisations adhérentes & I'LLT F. siégeant &
la Commission paritaire maritime, instituée
par le Burean international du Travail,
s sont efforcés de maniére incessante et
unie pour convaincre les représentants
des armateurs qu’il fallait qu’ils acceptent
une fois pour toutes le principe d'une
réglementation internationale des heures
de travail & bord. Les armateurs, et par-

“ticuliérement le groupe britannique repré-

senté par M. Cuatberth Laws, étaient
tontefois infléchissables.

Les armateurs britannigaes se plaignent
sans cesse d’avoir les plus grandes peines
d’obtenir un certain rendement de leurs

bateaux, 4 cause dufait que les armateurs
du continent chargent davantage lenrs
batiments, payent de moindres salaives et
font travailler leurs hommes plus long-
temps. OUn penserait done qu'ils s’empres-
seraient de profiter de Pvccasion quilear
était offerte, pour obtenir une unification
des conditions., Toutefois, les membres
ouvriers dans la Commission paritaire
maritimes savent qu'en ce qui concernela
question des heures de travail, la politiqgue
des armateurs vise & uniformiser les con-
ditions de travail des marins an niveau
le plus bas.

En Grande-Bretagne les armateurs sont
préts & faire des concessions aux officiers
par rapport & lintroduction da systéme
des trois quarts; ils pensent qu'en tells
sorte, les officiers les aideront. contre les

. marins dans | éventualité d'une gréve de

ceux-ci. Il est curienx pour cenx qniren-
contrent les armateurs aillears qu'a Genéve,
de constater comment la-bas ils ’opposent
4 la réglementation internationale des
heures de travail, tandis qu’ils collaborent
gincérement & la création de réglemen-
tations internationales relatives & la radio-
télégraphie, & la séenrité de conduite efc.,
toates questions intéressant la sécurité en
mer. L'explication de cette attitnde est
peut-8tre celle ci que dans le premier cag,
il ne s'agit que des maring gni ne comptent
pas puisque, la plupart du temps, ils n’ont
rien & dire, tandis que, dans le deuxiéme
cag, il s'agit de protéger des biens et des
passagers qui ont les uns et les antres de
la valeur.

Les délégnés ouvriers qui prirent part
& la gession maritime de la Conférence
internationale du Travail tenne & Genéve
en 1929, se rappelleront de cette Confé-
rence comme d'une assemblée ol les ama-
teurs ont tenté par tous les moyens de
«torpiller» la Conférence et d'empécher
tontes décisions pouvant entraiver une
réglementation internationale des heures
de travail & bord. Les armateurs britan-
nigues ne participérent pas & la Confé-
rence, allégnant que le délégué ouvrier
et ses conseillers techniques ne représen-
taient par les marins britanniques, cela
malgré le fait que trois d’entre eux avaient
pendant de longues années, fait des négo-
ciations avec les armatenrs et avaient été
présents & la Conférence de 1920 & Génes.

Les armateurs des autres pays européens
cherchérent & appuyer leurs collégnes an-
glais et, ayant subi un échec dans leur
tentative pour empécher le délégué vuvrier
anglaiy d’assister & la Couférence. ils se
mirent «en gréve», Cette gréve degarma-
teurs fut cependant de bien courte durée
et. aprés trois jours d’absence, ils retour-
nérent & la Conférence, ayant probable-
ment remarqué que les délégnés ounvriers
étaient en train de convainere les repré-
sentants gouvernementaux de la légitimité
de leurs desiderata. Les propositions du
Bureau international du Travail aun sujet
dn questionnaire & expédier aux gouver-
nements furent. discutées mot par mot et
phrase par phrase et l'on peut dire que
le groupe ouvrier eut gain de cause sur
presque tons leg points. RN
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Nons espérions que les gouvernements
auraient répondu aun questionnaire et gue
toute la question aurait pu &cre liquidée
en 1981, mais d’aprés des récentes infor-
mations, il semblerait que dans certaing
pays les armateurs aient en recours &
des influences politiques afin de nouvel-
lement trainer-la chose en longueur.

Le point de vue des armateunrs se trouve
bien résumé dans les paroles prononcées
en 1927 par M. Cuthbert Laws qui dit
a4 pen prés ceci:

«L/attitude des armateurs & 'égard dé

Pingeription de la -question de la régle-.

mentation des heares de travail dbord,a
Pordre du jour de la Conférence,n’a pas
subi de modifications..... ayant été per-
gonnellement & la mer et ayant é1¢ pen-
dant des annéés en contact avec les maring,
je tiens & déclarer en toute bonne foi qu'il
n’y a aucune néeessité d’introduire pour
les gens de mer la journée de 8 heures..
On suppose généralement que la vie du
marin est particulidrement dure. Ce n'est
pas le cas. En outre, il ne faut pas onblier
que le marin n'est pas toujoars & la mer;
& la fin d’un long voyage, il a I'babitude
de rester & terve desoun plein g1é, pendant
une certaine période, afin de prendre lerepos
qu'il n’a pas été en mesure de prendre étant
en mer, Les salaires touchés par lui sont
destinds & couvrir égnlement ces péiiodes
de chomage volontaire, (est ainsi gue,
pour calculer les eures de travail véri-
tables dumarin, il fant prendre une moyenne
sur toute la durée des anunées qu'il tra-
vaille. En  outre, le marin ne passe pas
la totalité de ses heures de service & un
travail effectif. II fant reconnaitre évidem-
ment que le travail d’un chauffrur ext d'un
caractdre plug péuible et c¢’est pour cette
raison que. les chauffeurs ont en, aussi

Jongtemps, que je m'en rappelle, le régime

des trois quarts sur tons les navires navi-
guant -an long cours restant & la mer
pendant des périodes- assez longues. Clest
ainsi. que -si l'on calcalait les heureg de
travail fournies par un chauffear sur une
pé iode assez longue — y compris le temps
passé dans le port — on arriverait cer-
tainement 3 la constatation qu'en moyenne
un chauffear travaille moins de 8 heures
par jour. En calculant les heures de travail
effecinées, i1 faut en outre tenir compte
de ce que, étant dans le port, les chanffenrs
ne fournissent que 45 heures par semaine».

Laissez-moi pour terminer exprimer
Tespoir que  I'Union nationale des marins
de Grande Bretagne se joignera de nounveat
& ses camarades du continent, par ’inter-
médiaire: de I'LT. F., et gne le message
quells advessera anx gens de mer, en
ce qui concerne les heares de travail,
correspondra aux mots prononeés en 1919
par few Havelock Wilson :

«Que dire de la question des quarante-
huit henres # On peunt répondre point par

point & tous arguments avancés contre I'in-

‘trodu: tion de la semaine de 48 heures &
bord. Cependant, pous n'avons pas hesoin
jci d’entrer dans les détaily, va que ces
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questions sont discutées ailleurs, Il peut
nous suffive de ‘déelarer que nous consi-
dérons que toute .résistance contre l'idée
d’étendre anx marins le hénéfice.de la

journde de 8 heures dérive d'une politique

arriérés et nesquine de Ja part des arma-
tears. Ils doivent avoir; an fond de leur

-esprit, peur de quelque monstre pé de

leur propre imagination, crainte euntiére-
ment injostifiée  Iis condamneront les
maring & accompliv de longues heures de
travail, ainsi que, par le passé, ilg les
ont condamnés & toutes les fatignes ima-
ginables. Les dirigeants des marins ont
combattn ces choses une 4 nne, de méme
qu'a présent ils combattent les heures de
travail excessives. Ils ont raison d’agir
ainsi. Les armateurs sont indunits en errenr,
soit par des craintes non motivées, soit
par de méchantes arriéres-pensées. Des
heures de travail plus courtes pour les
marins ne feront ancun tort & lindustrie
maritime, mais Iui profiteront au contraire
et, en fin de compte, nons en arriverons
au point gue les armateurs devront 8tre
sanvés coutre leur propre vouloir I» [

La visite des cheminots suisses.

Le 19 octobre dernier, vingt-deux cheminots suis-
ses ont rendu visite au secrétariat de 11, T. B, C'était
le premier essai de la part de 'L T.F., fait 2 la
demande de la Fédération suisse des cheminots
espérantistes, d exposer aux ouvriers des transports,

‘sur les lieux, les méthodes de travail du secrétariat

‘et de leur faire connaitre les aspirations et la tiche
de UL T.F. Nous pouvons affirmer sans crainte
dlerreur que cet essai a réussi, Nos hotes suisses
qui u'ont pas reculé devant les fatigues du voyage
pour pouvoir passer, ne fat-ce qu'un seul jour &
Amsterdam, ont réussi 2 se faire une idée du travail
de TLT.F. et nous sommes convaincus qu'ils ne
garderont pas. pour eux leurs expériences, mais
qu'ils’ s'emploieront pour renseigner d'autres sur
notre Internationale.

La visite ne s'est pas limitée toutefois au cadre
d'une simple excursion, mais elle se transforma en
une fraternisation entre les travailleurs suisses et les
Amsterdamois, contribuant en telle sorte & resserrer
les liens de solidarité internationale Non contents

‘de leur accorder l'hospitalité chez eux, les Amster-

damois passérent la journée entiére avec les cama-
rades suisses et eurent avec eux des échanges de
pensée..sur toutes espéces de guestions, ce qui'a
permis aux Suisses d'apprendre a connaitre la vie
des travailleurs d'Amsterdam, mieux que par de
longues conférences et dissertations, .

Ce n'est pas un hasard que linitiative de cette
excursion fut prise par des espérantistes. L'espéranto,
en tant que langue auxlliaire internationale, donne
motif & ceux qui s'en servent, de s'interesser a des.
problémes qui s'etendent au-dela des frontiéres natio-

nales, Les ouvriets des transports _espérantistes.

s'intéressent par conséquent, davantage que d'autres,

& leur Internationale professionnelle qui, de som |

cOté, consacre une vive attention au probléme de
la langue internationale. C'est ainsi que la visite a
pris un caractére essentiellement espérantiste, bien
que les participants ne fussént pas tous espérantistes.
L’'Association hollandaise des espérantistes ouvriers.
eut une part prépondérante dans I arfangenient du
programme de la journée. Attendu -que les espéran~
tistes suisses pouvaient tout de suite communiquer
avec les Amsterdamois connaissant la méme langue,
alors que :les' non espérantistes. se heurtaient aux
difficultés linguistiqgues — bien que les hotes hol~
landais se donnassent toutes les peines pour se faire
comprendre deux — lexcursion a eu une réelle
valeur de propagande pour la langue auxiliaire inter~
nationale. .

Lundi matin, au moment ou les invités allajent
se remettre en route pour rentrer chez eux, tous
furent unanimes & regretter que ce court dimanche
d'amicale camaraderie, fat si rapidement passé,

. Le dimanche matin, les invités et leurs hotes ont
été requs au secrétariat de I'L T.F, Aprés un court
discours- du secrétaire général adjoint Nathans, pro-
honcé en espéranto, dans lequel il mit brievement
en lumiére la signification de cette visite, on visita
les bureaux ol les camarades étrangers furent ren=
seignés en espéranto et en allemand sur le fonc~
tionnement du secrétariat. '

Aprés la wvisite du secrétariat de I, T.F., on
entreprit une excursion en autocar & Ymuiden
petite ville sur. la Mer du Nord, On y visita le
port, les nouvelles écluses et les mbles: Le camarade
Krijt, président de !'Association des espérantistes,
donna aux camdrades suisses toutes les-explications
voulues, De retour & Amsterdam, la compagnie
déjeuna, aprés quoi on se rendit au Musée National
pour- v’ voir les principaux chefs-d'cenvre de la
peinture hollandaise, Ensuite. on visita la ville d'Arm~
sterdam, en cherchant & montrer le plus possible
aux invités: le port, les vieux quartiers, le quartier
juif, les quartiers modernes etc. Apres le diner, tout.
le monde se réunit dans le Odd Fellowhouse pour
une soirée ol régna une. atmosphére de franche
cordialité. Il y eut des discours des invités, aussi
bien que des hotes et de représentants de I'L T.F.;
on vy fit de la musique, on chanta et on récita des
vers. Clest ainsi que prit fin la visite des' cama-~
rades suisses,_obligés de rentrer dans leur pays le
fendemain,

Comme un témoignage de leur solidarité, les visi~
teurs suisses ont remis a 'l T.F., un montant de
40 florins pour l'action au profit des camarades.
italiens.

Les visiteurs suisses devant le secrétariat de 'l T.F.
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