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Encore une condamnation du fascisme.

Le procés Bassanesi.

Une secousse traversa le monde lors-
gqu'il apprit l'acte courageux de Bassa-
nesi et du camarade qui 'accompagnait
dans son expédition du {1 juillet dernier
et dont le nom est resté inconnu. Le vol
de l'aéroplane au-dessus de Milan, capi-
tale industrielle de I'Italie, au moment
précisément ol la grande majorité des
ouvriers se trouvait dans la rue, le lan-
cement des feuilles volantes qui invi-
taient la population & se dresser contre le
fascisme, tout cela était un geste d'une
signification symbolique. Quelgque dure
que fat Voppression brutale,  quelgque
cruelle que it la persécution exercée par
le sanglant régime fasciste, il y a un do-
maine ol elles ne peuvent se faire valoir,
ol la tyrannie perd son emprise. L’avion
plana dans les airs au-dessus du pays
martyrisé, comme un messager annon-
gant la libération future, comme un sym-
bole de l'esprit de révolte qui ne recule
devant aucune difficulté et de 1'état
d’ame de ceux qui sont préts & consentir
— sans peur et sans pusillanimité — les
sacrifices les plus grands, pour la réalisa-
tion du but: la liberté.

Toutefois, cette démonstration était plus
qu'un symbole; elle était une manifesta-
tion de solidarité, une indication con-
créte du fait que 1’on est las de subir do-
cilement les humiliations ef qu’une orga-
nisation a été constituée pour engager la
lutte et la poursuivre jusqu’a la victoire,
ayant pris comme mot d’'ordre «Giustizia
e Libertay», Justice et Liberté |

Il ne pouvait pas en étre autrement
que le vol de 1'avion fit une énorme im-
pression en Italie et soit le signal d’une

.

Le proces

agitation comme il ne s’en était plus pro-
duite depuis ’assassinat de Matteotti.
L'avion apportait aux Italiens une nou-
velle confiance, une nouvelle combativié
et un nouvel enthousiasme; il annongait
une nouvelle phase dans l'action contre
le fascisme. Tout ce qui perca & 1'étran-
ger, malgré les tentatives du gouverne-
ment  italien pour garder le secret, et
tout - le développement qu’'ont pris les

-choses depuis, nous le prouvent bien.

II n'est pas étonnant cue, lorsque
l'avion eut aun retour, un accident sur
le Saint-Gothard et que Bassanesi, bles-
sé, eub été arrété par les autorisés suis-
ses, Mussolini et sa bande d'assassins et
de faussaires ne reculérent devant aucun
moyen pour intimider I’opinion publique
suisse, pour influencer la justice suisse et
pour la faire agir suivant l'exemple
italien. '

I1 sembla un moment, aussi bien dans
Pinstruction qui précéda le proces, qui
vient de se dérouler & Lugano du 17 au
19 novembre, que dans le proces méme,
que ces efforts ne resteraient pas sans ré-
sultat. Toutefois, devant 1'attitude ferme
et nette des «inculpéss, devant leur
exposé des motifs ayant dicté leur acle,
devant la maniére dont ils étaient préts
4 en prendre toute la responsabilié, les
machinations fascistes ne pouvaient. pas
tenir bon. Il y avait sept inculpés : Bas-
sanesi, le pilote ayant fransgressé de
nombreuses clauses du droit aéronau-
tique — combien cette accusation appa-
rait minime & cdté de la grandeur du
geste | — Rosselli et Tarchiani, accusés
d’avoir préparé l'expédition et d'avoir

Bassanesi.

.

Debout (de gauche & droite): les avocats Celio, Rusca, Borella, Moro Giafferi,
Respini-Orelli, Guglielmetti, Tarchini.
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- Assis: les inculpés Martignoli, Varesi, Rosselli, Bassanesi, Tarchiani, Fiscalini, Cardis.

\

aidé au transport et au chargement des
feuilles volantes, Martignioli, juge de
paix & Ladrino et son serviteur Cardis,
Suisses de méme que Varesi et Fiscalini,
accusés tous quatre d’avoir aidé lors de
Parrivée et du départ de l'avion, en lui
procurant de 1'essence, de I’huile efc.

Le procés Bassanesi devait forcément,
contre les intentions vindicatives de Mus-
solini, devenir une cause dont le fascis-
me sortirait condamné. Le fait déja que
les inculpés Rosselli et Tarchiani quitte-
rent la France hospitalisre et stire pour
serendre a4 Lugano et paraitre devant le
juge,le faisait prévoir.Il y avait avec cela
comme témoins des hommes tels que
Filippo Turati, ancien leader socialiste,
et Carlo Sforza, ancien ministre, un des
rares libéraux ayant confinué a résister

au régime fasciste et expulsé par consé-

quent par lui.

Le premier jour du procds déja, on
pouvait prévoir. dans quel sens se dé-
velopperaient "les travaux; l'issue n'a
pas été une déception. Bassanesi fut con-
damné a quatre mois de prison, sous
déduction de la détention préventive —
subie par lui & partir du 2 aofit — de
méme qu’d une amende de 200 francs, &
la. confiscation des restes de la machine
et au palement d’'un tiers des frais du
proces. :

A la veille méme du verdict, des’
agents provocateurs fascistes avaient éié &
I'ceuvre en distribuant d'anonymes ap-
pels & la violence, appels soi-disant anti-
fascistes , que la presse fascistophile
suisse s'empressa de reproduire. Ces

‘agissements n'ont toutefois pu que faire

augmenter 1'enthousiasme de la popula-
tion qui manifestait un énorme intérét
pour le procés et une vive sympathie
pour les principales figures de celui-ci.
Apres que le tribunal ettt rendu sa sen-
tence, le public amassé dans la salle, fit
une ovation aux prévenus, les bharriéres
furent brisées et 1'on embrassa les héros
du proces.  Un autre fait caractéristique
¢’est que, ainsi que cela se produisit lors
du vol . au-dessus de Milan quand les
journaux fascistes ne purent donner
ancune information sur ce qui avait été
vu par des centaines de mille, on interdit
& la presse italienne de donner des ren-
seignements sur la suite du proces, Quel-
ques feuilles fascistes du nord de 1'Ttalie
qui lavaient fait quand-méme, furent
confiscuées.

Le monde entier avaif 1'attention tour-
née vers Lugano; c'est la que se faisait
I’'Histoire. La sentence qui satisfait les
sentiments de justice de tout le monde,
honore le pays ol elle a été prononcée.

Nos . camarades cheminots du canton
du Tessin ont commencé spontanément
un mouvement  pour rassembler des
fonds en faveur de Bassanesi, afin de
P'aider & porter les frais auxquels il avait
été condamné. On écrivit également & ce
sujét au secrétariat de I'LLT.F. Le Comité



Examens médicaux et examens périodiques
aux chemins de fer.

Les demandes assez fréquentes adressées ces
derniers temps au secrétariat de I'l. T. F. con-
cernant les examens médicaux périodiques,
prouvent que la question est d'actualité. Un
échange de vues au Conseil général a permis
la constatation que dans les milieux des gens
de mer on s'intéresse aussi aux prescriptions
existant & ce sujet aux chemins de fer.
Nous commencons ci-dessous la publication
des dispositions en vigueur dans les princi-
paux pays ferroviaires.

Allemagne.

Ne sont engagés ou réengagés au ser-
vice de la Reichshahn que les personnes
dont 1'état physique répond aux prescrip-
tions. Les agents qui exercent depuis
assez longtemps leurs fonctions de ma-
niére satisfaisante, sont conservés au ser-
vice, méme s'ils ne satisfont plus com-
plétement aux prescriptions.. La décision

~dépend évidemment du résultat d'un

nouvel examen des facultés visuelles et
auditives.

Un candidat dispose des aptitudes phy-
siques voulues pour le service lorsqu'il
est étahli par un examen médical que sa
constitution et 1'état de ses organes font
qu'il n'est pas probable qu'il sera fré-
quemment sujet & des maladies ou qu’il
sera victime d’une invalidité prématurée.
Sont de nature & exclure du service les
infirmités suivantes : structure débile,
perte de membres ou impossibilité de
s'en servir, protection insuffisante contre
la petite vérole, maladies organigues con-
tagieuses ou malignes, défauts d’élocu-
tion . génants, maladies des organes de
respiration, de digestion ou de circulation,
affections des reins et de la vessie, mala-
dies vénériennes, hernies. prononcées
auxquelles il n’est pas possible de remé-
dier complédtement au moyen d’un han-
dage herniaire, sympthomes ou suspi-
cions motivées d’abus alcooliques, affec-

tions psychiques ou épileptiques présentes -
-ou passées, affections des yeux ou des

oreilles, facultés visuelles ou auditives
insuffisantes. En cas de maladies ou de
défauts moins graves, des exceptions sont
admises,

La premiere visite se fait d’'une ma-
nitre trés rigoureuse. Une fois que 1'agent
est commissionné, il ne doit générale-
ment plus se soumettre & des examens
sur I'état général physique. Un nouvel
examen doit avoir lieu lorsque des dou-
tes surgissent sur les aptitudes physiques
d’un agent ou lorsqu'un agent déclare, si
une nouvelle fonetion lui est attribuée,
quil ne se sent pas physiquement & la
hauteur de sa tache.

I’examen des facultés visuelles et audi-
tives et du sens chromatique est répété
tous les b ans et en outre :

1°) avant d’étre admis & la fonction
d’agent de la locomotive, de conducteur
d'une automotrice ou de capitaine ou
pilote;

2°) avant de passer dans une fonction
qui pose des exigences supérieures & cel-
les de la fonction occupée précédem-

~ ment;

3°) aprés des Dblessures sérieuses, ou
aprés des maladies des yeux, de l'oreille
interne ou moyenne et aprés des mala-
dies ou des blessures qui, d’aprés les expé-
riences acquises, peuvent affecter les
facultés visuelles ou auditives, par exem-
ple les intoxications d’alcool ou de nico-
tine, les affections du cceur ou des reins,
D'érysipéle, la syphilis, le typhus, les
blessures 4 la téfe, la commotion céré-
brale, les maladies du cerveau etc.;

4%) lorsqu’on constate des défectuosités
dans l'exécution du service, par exemple
des hésitations dans la reconnmssance de
la position des signaux.

Suivant les exigences gu'on pose aux

facultés visuelles, les agents sont classés
en trois groupes: A, B et G.

Acuité visuelle.
Voici les exigences posées aux agents du

Groupe A : gardes-barriéres, = chefs
d'équipe de la voie, gardes-voie, chauf-

feurs et mécaniciéns de locomotive, con-

ductéurs et convoyeurs d'automotrices,

divecteur de I'I.T.F. crut alors, en atten-

‘dant une décision éventuelle du Comité
“exéeutif allant plus loin, devoir prendre
dés & présent & la chalge de I'LT.R.~
Tamende qui.a ét¢ infligée & Bassanesi.

'Nous avons voulu, par ce geste, mani-
fester notre admu'atlon ¢t notre gratitude

4 Bassanesi et & lous ceux qui-ontaidé a

' I'accomplissement de son acte.

Que leur geste, leur courage et leur
esprit de sacrifice nous soient des exem-
ples dans la lutte -que nous avons, nous
aussi, & mener pour la réahsatlon du but
commun ! :

.

ingénieurs de la traction, personnel des

gares, gardes-blocs, aiguilleurs, ponton--

niers, personnel des trains, ouvriers des
grues, nettoyeurs de wagons et de loen-

motives, ouvriers de la voie, capitaines

et officiers du pont des ferry-hoats :.

1*) lors de ladmission & lemploi et

lors de passage du groupe B ou (¢, dans
le groupe A :

213 pour chaque ceil ou bien 1|1 pour:

un ceil et 1)8 pour aulre, sans verre;

R") lors d’examens périodiques :

aw moins 1/2 pour chagque il .sans
verre, en cas d'emploi au service de route
sur la locomotive, au service des ferry-
boats (service du pont) et au service des
mManeeuvres : -

aw moins 1/2 pour chaque @il avec
verre, en cas d'emploi au service de ma-
neeuvres sur la locomotive et dans les
autres emplois du groupe A.

Quand l'examen médical réveéle que.
Tacuité visuelle est tombée au-dessous.

des limites indiquées sous 2, l'agent
doit -8tre soumis 4 un examen pratique, &
exécuter sans médecin.

L'examen pratique doit avoir lieu en

plein jour, mais on doit en fout cas éviter

le soleil éblouissant, la pluie, la neige, le
brouillard ou une atmosphére extraordi-
nairement trouble; ’examen se fait sur
I’emplacement d’une gare au moyen des
signaux indicateurs de position des
aiguillages, ou par une nuif claire au
moyen des feux de position d’un navire.
L’agent & examiner doit étre posté & une
distance de 250 metres des signaux a ob-

serverr — pour le perscnel navigant &
1000 métres — le dos tourné vers ces
signaux. Les signaux sont manceuvrés

péle-méle. Sur Vinvitation du fonection-
naire eximaniateur, I’agent doit se retour-
ner dn coté des signaux. S8l reconnait
consécutivement, - rapidement et sans
faute, dix signaux a l'aide des deux
yeux, il doit &tre laissé & son emploi. Si
cependant, - il  fait une faute, ne fit-ce
qu'une seule, il appartient & 1'inspection
de décider, le cas échéant en faisant ré-
péter I'examen pratique; si 'agent peut
continuer son service ou s'il doit’ &tre
transféré dans un emploi exigeant une
aculta visuelle moins élaevée.

Al'examen pratique, 'usage des verres
est’ admis, excepté pour les chauffeurs et
mécaniciens de route, conducteurs et con-
voyeurs d’'automofrices, manceuvres des
gares et pour le personnel des ferry-hoats.

Pour les agents du :

Groupe B : les chefs de district de la
voie, visiteurs de wagons, agents.de la
traction, pouvant étre appelés a.circuler
sur la ligne, ingénieurs de la voie, con-
troleurs du service de l'exploitation,
agents de l'entretien des télégraphes et
installations électriques, agents de l'en-
tretien - des conduites de courant élec-
trique, conducteurs d'automobiles,
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Iacuité visuells exigée, est la suivante:

1°) lors de 1'admission & l'emploi eb
lors de passage du groupe G dans.le
groupe B:

au moins 8/3 pour un il el 1/2 pour
Lautre, avec ou sans verre;

" lors d’examens périodiques :

aw moins 118 pour un ceil el 1/3 pour
Lauilre avec ou sans verre.

Lorsque lexamen périodique revele
une acuité visuelle insuffisante, de méme
que c'est le cas pour les agents du grou-
pe A, Tintéressé doit étre soumis & un
examen pratique pour lequel on exige
une reconnaissance des signaux a 200
meétres de distance. ) ’

Les agents du groupe C, ¢'est-d-dire
tous les autres, notamment les agents du
servise intérieur et'les ouvriers dela voie,
doivent * avoir une acuité visuelle au
moins de 7/2 pour un el el dé 1/3 pour
Dauire, avec ou sans verre. Ills ne sonf
pas assujettis & des révisions périodiques.

‘Sens chromathue.

Les agenis des groupes A ot B doivent
a_vou' le sens chromatique normal. La
faculté de distinguer les couleurs est
examinée en meéme temps que I'acuité
visuelle.

Bl se révele aux examens périodiques
gue le sens chromatique est vicié, les
agents doivent 8tre transférés & des fonc-
tions dont lexercice n'exige pas la
distinction de signaux colorés.

~'On peut cependant laisser dans leur
emploi les conducteurs de grues, les visi-
teurs des wagons, les ouvriers des gares,
les ouvriers de la voie et les nettoyeurs
de locomotives. Ces agents devront s’ab-
stenir de participer & des travaux ot il
est nécessaire de distinguer des signaux
colorés.

Par autorisation spéciale,
tions peuvent &tre admises:

des excep-

a) pour les chefs de district occupés
dans les bureaux, magasins, & la con-
struction de batiments et de hgnes nou-
velles;

b) les agents de surveillance des afte-
liers, cependant avec interdiction de con-
duire des locomotives;

¢) les ouvriers occupés & Ientretien des
installations de télégraphes et des ca-
bines;

d) les eonducteurs sur frains de voya-
geurs, & la condition gue le train soit con-
voyé par au moinsg un conducteur ayant
le sens chromatique normal,

e) les agents de la locomotive, & condi-
tion d'élre occupés dans un service ou ils
n'ont pas A dislinguer des signaux
colorés. -
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Facultés auditives.
1° lors de 'admission & I'emploi;

les agents des groupes A el B, placés
dans un local fermé, la face détournée de
P'examinateur, doivent pouvoir compren-
dre, de chague orcille séparément, & une
distance de cing metres, des queslions
arliculées & voix basse.

Les agents du groupe G doivent com-
prendre  Dexaminateur parlant a4 voix
basse a une distance de deux metres.

Les ouvrlers des atellers dotvent com-
prendre & une distance d’un metre, des
questions posées sur le lon de la conver-
salion,

2"') aux examens périodiques
. Les agents des groupes A et B doivent

comprendre, la face défournée, 1'exami-

nateur, parlant & voix basse, & une
distance d’'un metre. Si.cel examen faif

surgir des-doutes, les faculiés auditives,

peuvent @&tre- considérées comme suffi-
santes si 'agent comprend des questions
posées sur le fon de conversation & une
distante de ¢ing métres.- .

Si des doutes subsistent encore, il y a
lieu de procéder dans une gare & l'exa-
men pratique au moyen des signaux
acoustiques ordinaires (sn"flets des loco-
motives, sifflets & bouche, cornets).

Les agents du groupe C ne sont pas
assujettis & des exdmens de révision de

1'ouie.

‘De la vie syndicale.
Suisse.

Les organes de la Fédération suisse des
cheminots paraitront au mois de décem-
bre deux fois par semaine au lieu d’'une
seule fois. Cette décision a été prise afin
de pouvoir faire face & une plus grande
affluence d’annonces. Par cetle mesuve
les journaux des cheminots suisses at-
teignent une fréquence de parution supé-
rieure & celle de tous les autres Joumaux
du méme genre gue nous connalssons.

Suéde,

Les OlchnlSthLOHS de chemmo’[@ ont
engage depuis quelque temps des négo-
ciations avee la direction des chemins de
fer de 1'Etat au sujet des salaires et
autres conditions de travail. A cette occa-
sion la direction a introduit une innova-
tion : parmi les documents distribués
pour servir de hase aux pourparlers se
trouve un rapport sur les salaires, le
régime des pensions ef les aulres condi-
tions de travail en vigueur aux chemins
de fer de l'étranger, Ce rapport a été ré-
digé par la direction suédoise et remis 4
tous ceux qui prennent part aux négo-
cia’nions.

Pologne.

Sur ordre de la censure, le numéro’du
ler décembre de I'organe de 1'Union des
cheminots polonais Kolejarz Zwiazko-
wiece qui contenait un article sur le ré-
sultat des élections, a été-confisqué.

Le camarade Mastek, permanent de
'Union des cheminots polonais, a ét€'mis
en liberté provisoire fin novembre, con-
tre versement d'un cautionnement im-
portant.

Il y a trente ans.

Par l'intermédiaire du camarade Jochade, nous avons recu une photographie, prise
il y a environ 30 ans et représentant notre regretté camarade Harry Gosling comme
secrétaire de la Amalgamated Society of Watermen, Lightermen and Bargeman, au milien
de ses collaboratenrs. Il noms tient & ceeur de publier une reproduction de cette photo-
graphie, en complément de celle représentant Gosling dans les dernidres années de
gsa vie qui a paru dans le dernier numéro de «I.T.F.», accompagnant les articles
commémoratifs. La photo ci-dessous nous le donne dans le milien d’ott il est sorti,
qwil & aimé et auquel il est resté fidsle jusqu'a la mort.




Dans Padministration
des C.F.F.

Sous le titre ci-dessus, le camarade
Bratschi, secrétaire général de la Féde-
ration suisse des cheminots et membre
du Conseil d’administration des chemins
de fer fédéraux suisses, rapporte regulié-
rement dans I'organe syndical de la Fé-
dération sur les réunions, les délibéra-
tions et les décisions de I'organisme supé-
rieur de direction de I'entreprise, organis-
me dans lequel il représente le personnel,

Il n’existe gudre de meilleur moyen
pour garder en éveil I'intérgt du person-
nel pour le bien-étre de I'entreprise dans
laqquelle il trouve son gagne-pain. Cela
lui permet, en ce qui concerne ses reven-
dications sociales, de mesurer la distance
entre ses desiderata et la réalité. De pa-
reilles informations offrent au démocrate
lavantage que le mandataire peut étre
constamment contrélé par ses mandants;
au syndicaliste pratique elles offrent
Pavantage inesttimable que les simples
adhérents sont mis au courant de la thche
qua & accomplir leur porte-parole. En
dernier lieu, I'Etat, la communauté et
surtout l'administration, ne peuvent
qu'en bénéficier si le personnel exécute
son travail avec une entiére compréhen-
sion des problémes qui se posent & l'en-
treprise et des insfructions de la direc-
tion.

Le rapport publié sur la réunion du
Conseil d'administration du 26 novem-
bre, nous en fournit un exemple. Les
chemins de fer fédéraux voudraient
placer un emprunt important et sont & la
recherche d'un marché propice. Dans une
trentaine de lignes; 'auteur do rapport
résume exactement l'opinion et les pro-
jets du Conseil d’administration. L’'exa-
men des résultats d’exploitation, de leurs
oscillations et des perspectives pour le
proché avenir, améne & des conclusions
qui non seulement, influencent les déci-
sions du Conseil d’administration, mais
qui ont encore pour effet d'aider le per-
sonnel 4 comprendre les motifs qui ont
dicté les décisions et les mesures prises

“par l'administration. Le personnel peut

prendre connaissance de 1’aspect sous
lequel le Conseil a vu le probléeme.

' Le rapport annonce ensuite que le Con-
seil d’administration & approuvé une
modification du réglement relatif aux
indemnités pour frais d’entrelien accor-
dées aux ouvriers de la voie eb que ces
indemnités vont &tre majorées d'un mon-
tant total de 260.000 francs. Le Conseil
décida en outre lintroduction des billets
de famille qu'il faut voir comme «un
anneau de plus a la longue chaine des
réductions de taxes de tous genres». Une
communication particuliérement intéres-
sant est celle qui a trait aux mesures pri-
ses par les chemins de fer pour faire
effectuer des travauxr de .chdmage. Les
travaux de construction pour les années
1930 et 1931 seront le double de ceux des
années précédentes. L’administration a
en outre passé d’'importantes comimandes
de matériel roulant. Par ’avancernent

des travaux d'entretien de la voie, les
C. F. F. pensent occuper 3000 & 3500
hommes cet hiver. Pour terminer, le
Conseil d'administration a émis 1'opi-
nion «(u'il faut tendre & présent a
une solution réelle et efficace du proble-
me de la concurrence enlre le chemin de
fer et lautomobile.

Les fréquents articles : «Dans 'admi-
nistration des G. F. F.», apprennent au
personnel & voir du point de vue de la
direction, les problemes d’exploitation,
y compris ceux qui intéressent le per-
sonnel.

La psychotechnique aux
chemins de fer allemands.

Depuis guelques années la compagnie
des chemins de fer allemands a introduit
4 titre d'essal pour un certain nombre
de carriéres ’examen psychotechnique. Ce
procédé a pour but de déterminer si le
postulant & une certaine fonction a les
aptitudes voulues pour la remplir; I'exa-
men a donc également un caractére
d’orientation - professionnelle. Il existe
aux chemins de fer allemands une Com-
migsion psychotechnigque dans laguelle
est représenté le personnel et qui a pour
tdche de désigner A quelles fonctions se
préte l'examen psychotechnique et de
surveiller 1'application correcte de la mé-
thode. Juscqu’a présent les examens psy-
chotechniques n’ont été appliqués, sui-
vant la proposition de la Commission,
gu'aux fonctions ayant un lien immédiat
avee le service de U'exploitation, telles
gue par exemple les services de la surveil-
lance de la voie, des aiguilles et des cabi-

nes de manceuvres, le service des mar-

chandises, le service des trains et de la
locomotive, le service des marchandises,
le service du matériel, les fonctions de
controleur de gare, huissier, chef de gare
et chef du mouvement. L’examen psy-
chotechnique ne pourra pas étre appliqué
aux fonctionnaires des services en cause
ayant prouvé, par leur travail pratique,
qu’ils possedent les aptitudes voulues.
La méthode d’application des examens
psychotechniques est établie suivant un
systtme uniforme, de concert avec la
Commission psychotechnique. Le postu-
lant qui doit se soumettre & 1’examen,
est mis au courant au préalable des pro-

‘cédés et de la méthode d’application. de

ceux-ci.
A Yeffet d’une application uniforme
des examens psychotechniques,, les che-

~mins de fer allemands ont fait construire

un certain nombre de voitures munies

des appareils nécessaires pour l'examen, -

voitures qui sont périodiquement mises
& la disposition des différentes directions
régionales.

Il n’est pas encore possible jusqu'a

présent de se former un jugement défini-

tif sur les résultats pratiques de ces exa-

mens, attendu que les rapports des re-

présentants du personnel compétents eb

-ceux des antorités ne concordent pas. Les

représentants ‘du personnel, de méme
que les organisations syndicales des che-

minots, adoptent un point de vue scep-
tique & 1'égard de 1'examen psychotech-
nique, vu qu'une application pratique et
satisfaisante dépend presque uniguement
de la méthode d’application et des apti-
tudes du fonclionnaire chargé de faire
passer l'examen. ]

A plusieurs reprises, les délégués du
personnel et les organisations se sont vus
obligés d’infervenir au sujet d’abus qui
avalent été commis dans 'application
des procédés psychotechniques. La méfi-
ance du personnel trouve souvent sa can-
se dans le fait que les délégués du per-
sonnel n’ont pas assez ou pas du tout de
possihilités de faire valoir leur avis dans
les examens psychotechniques. Cest
pour cette raison que les organisations
syndicales réclament instamment la par-
ticipation des représentants du personnel
a tous ces examens. La direction des che-
mins de fer, de son ¢dté, cherche & éten-
dre autant que possible ces examens.
Cette tendance a pu &tre combattue jus-
qu’d présent avec succeés, aussi bien par la
Commission psychotechnique que par les
délégués du personnel ef les organisations
syndicales. Les organisations de chemi-
nots craignent notamment qu’une appli-
cation du procédé psychotechnigue a
T'ensemble du personnel, donne lieu 3
des actes arbitraires dans le recrutement
de nouveaux agents.

Communications du Bureau."

Session de la Commission consultative
des gens de mer.

Un résumé des décisions prises par la session de
la Commission consultative des gens de mer, tenue
a Amsterdam, les 22 et 23 novembre dernier, a été
envoyé & toutes les orgamisations adhérentes,

Section des travailleurs de la bafellerie.

Le 24 novembre dernier eut lieu une conférence
de représentants d'organisations groupant des travail-
leurs de la batellerie afin d’examiner les mesures &
prendre en exécution des décisions prises & Londres,

Section des ouvriers des ports ef docks.

Une session de la Commission consultative dela
section des ports et docks, va étre prochainement
convoquée, oo s

Section des conducteurs d’automobiles.

Un projet de convention . internationale sur la
circulation routiére, de méme quun apercu des ré-
ponses regues au sujet d'une convention de réci-
procité relative aux secours & accorder’ aux mem-
bres se trouvant de passage a l'étranger, ont été
envoyés a toutes les organisations intéressées. tne
session de la Commission consultative des chauffeurs
seraconvotuée & Berlin vers la fin de janvier prochain.

Section des agents des framways,

Nous prions les organisations qui pe nous ont
pas encore fait connaitye le nom de leur représentant

‘dans la Commission consultative des tramways, dont

une session sera convoguée fin janvier ou au début
de février prochain, de vouloir le faire encore.

Cotisations regues,
Centrale belge du personnel des tram-

ways et vicinaux, . . . . . . f. 79.68
-Syndicat national du personnel des

Ch,P. T.T.M. de Belgigie . . . ., 1564.—
Fédération francaise des syndicats ma- :

ritimes, . . , ..

A T 90.—
Fedération frangaise des travailleurs des ’

chemins de fer, ., . . 184345

Syndicat des charbonniers de Cardiffetc, " 9478 .

Union irlandaise des transports. . . , 15031
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Les trois stations de vaca

SONLOUP.

¢ mouvement syndical a engagé
la lutte pour la réduction des
heures de travail et le congé
annuel payé.

Les travailleurs manuels et intellectuels
qui disposent de loisirs n'ont en général
pas de difficultés & les utiliser. Le be-
soin de repos et l'activité syndicale et
politique accaparent généralement déja
une partie importante des heures exemptes
de travail. Si I'on calcunle le temps gu'il
faut consacrer .4 la vie familiale et anx
besoins élémentaires d'instraction, on arri-
ve & la conclusion qu’il ne reste gue bien
peu d’henres par semaine pour les travaux
d’amatenr, la culture physique, la vie
sociale et pour les «amunsements» que l'on
reproche si souvent aux travaillenrs. Les
besoins qui sont & satisfaire dans les
heures de liberté sont si multiples et si
étendus que le mouvement ouvrier —
méme dans les pays ol la semaine de 48
henres est strictement appliquée — se
plaint de ce que les travailleurs leur con-
sacrent une partie -trop minime de leurs
heures de loisir. Bien des militants syn-
dicalistes s’occupent par conséquent des
choses qui remplissent les loisirs de la
grande masse des. adhérents et cher-
chent ‘& exercer lemnr influence pour que
ces heures libres soient profitables, anssi
bien aux hommes qu’an mouvement ouvrier.

Depuis -que le congé annuel est accordé
A un nowbre assez important de travail-
lears, le méme probléme se pose, quoique
dans une forme un peun différente. Le
mouvement. syndical n’attend pas comme
régle de ses adhérents qu’ils consacrent
leur congé annuel anx travaux de l'orga-
nisation. Toutefois, notre gociété capitaliste
a organisé les choses de telle maniére
qu'il est nécessaire de dépenser beaucoup
d’argent et de payer bien des choses an-
dessus de leur prix, lorsqu’on veut s'offrir
un séjour & la campagne. Pour les tra-
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vailleurs, les vacances sont cependant tonst
aufre chose que les séjours d'été ou d’hiver
que se permettent les gens aisés. Ll'indus-
trie hoteliére qui ne songe qu'd sen-
richir rapidement, ne tient agcunp compte
des possibilités limitées des travailleurs.
Dans les milieux ouvriers et par la jeu-
nesse ouvriére, ceux qui peuvent se per-
mettre de quitter le logis familial pendant
leurs vacances, sont relativement rares.
La plupart du temps, les qunelques souns
qu'on peut cOnsacrer aux vacances, an-
raient par trop rapidement disparu.
Dans bien des syndicats on ressent
vivement le manque d’institutions prolé-
tariennes qni permettraient anx travail-
lenrs de passer agreablement leurs vacan-
ces. Toute une série de civconstances
font, que dans ce domaine, se sont les
organisations syndicales des cheminots qui
doivent et penvent donner l'exemple.

Les

existe la- Coopérative des stations de
vacances ‘des cheminots snisses. Elle fut
fondée par les organisations profession-
nelles des cheminots suisses de cette éporue.
Théoriquement, 'entreprise était exploitée
sur des bases commerciales; il fallait
gw’elle rapporte les intéréts du eapital
qui y était engagé. Dans la pratique ce-
pendant, les prix calculés et les excédents
étaient si modestes que des dons de toute
nature devaient contribuer & donner
aux bilans des deux stations de Grubis-
balm et de Brenscino, un aspect quelque
peu commercial,

Les liens qui existaient entre les orga-
nisations professionnelles "des cheminots
suisses et la coopérative, furent établis
automatignement avec la Fédération suisse
des cheminots, lorsque celle-ci fut con-
stitnée aprés la guerre par un gronpement
fédératif des anciennes organisations. Afin
de permettre & la coopérative de faire

cheminots snisses occupent une.
‘place & part. Depuis 30 ans en effet,

face & ses obligations hypothécaires, la
Fédération percut, une premiére fois en
1921 et une deuxiéme fois en 1923, une
cotisation spéciale de un franc. Elle accorda
en outre & la coopérative un prét de
fr. 25.000, relevé par la suite & 41.000,
et snivi par un rouveaun prés de 160.000
francs. Le Comité fédéral déeida en 1923
d'utiliser, an profit des stations de vacances,
le produit des annonces paraissant dans
les organes syndicanx.

Des critiques de la part des membres
et de nonmveaux soucis financiers donndrent
finalement lien & la Fédération des che-
minots de S'occuper de maniére plus énet-
gique des stations de vacances. On traca
en 1924 un projet de réorganisation qui
fut ~ appligné d'une maniére conséquente.
En 1925, la direction et 'administration
des denx stations de vacances passa entre
les mains de la Fédération. La gestion
conserva tontefois la forme coopérative.

En 1928, la dette bypothécaire s'élevait
& 605,000 frs., dus & la Caisse de pen-
sions et de secours des chemins de fer
fédéraux et & 139.000 frs. dus & des par-
ticuliers. I’organisation accorda & la coo-
pérative une hypothéque libre d’intéréts
de 785.000 franes. De telle sorte, les sta-
tions de vacances ont ét¢ établies sur une
base financiére qui leur permet de répondre
entiérement & leur but et de différer des
entreprises particnlieres en ce sens que
I'argent que les travaillenrs peuvent con-
sacrer &' leurs vacances, n’est pas utiligé
pour obtenir un rendement dn capital en-
gagé. (feste véritablement socialiste!




ices des cheminots suisses.

La station de Grubisbalm est ouverte
de mai & septembre. Lies rapports annuels
de.la coopérative donnent sur la fréquen-
tation des stations de vacances les ren-
seignements que 'on trouvera réunis dans
les tableaux ci-apreés.

Brenscino est ouvert toute 'année et est
fréquenté le plus pendant les mois de mai
et d’avril et de septembre et octobre.

I1 1n'est certainement pas ndeessaire
de donner d’autres preunves démontrant
que les stalions de vacances répondent &
un besoin, Pendant Jes mois de septembre
et d’octobre 1930, les deux stations ont
dfi refuser du monde. A Brenscino, on a
dfi communiquer jusqu'd 500 fois qu’il n’y
avait plus de chambres disponibles.

Une institution fort sympathique des
denx stations de vacances est le fonds
des «cures gratuites». Ce fonds accorde
4 des membres indigents qui en ont besoin
et & leur famille, des séjours entiérement
ou partiellement gratuits jusqu’a une durée
‘de quatre semaines et, dans certains cas,
d’vne durée plus longue. Dang le courant
des années, ce fonds a réuni une fortune
de 160.000 francs. Les frais de ces cures
gratuites sont couverts par le produit de
ce capital, par des participations de la
part de la Caisge de pensions et de secours
des chemins de fer fédéraux et par des
dons divers.

Les rapports annuels donnent sur les
cures gratuites dans les deux stations de
vacances les chiffres reproduits dans le
troisiéme tableau.

GRUBISBALM,

Nombre des jowrs de

cure & Grubisbalm.

Visiteurs 1917 | 1995 | 1926 | 1927 | 1928 | 1929

Cheminots suisses 4911 | 7815 | 6064 | 7194 | 7282 | 6377
Cheminots étrangers ~* kw1 BR()
Founctionnaires fédéraux . .. 130 | B557 | HI18 | 655§ 274 449
Particnliers . . . . . . . . . . |1667| 64811308 | 1401 | 1205 | 1202
Enfants. . . . . . . . . . . . 623 | 672 ] 6183 719 ‘616 36
Total | 7281 | 9192 | 8498 | 9969 [ 9327 | 9634

Nombre des jours de cure & Bremscino.

Visiteurs 1918 | 1925 | 1926 | 1927 | 1928 | 1929

Cheminots smisses . . . . . . . . | 5341 ]15068 1673-4 20799121164 (22853
Cheminots étrangers . . . . . . . e i BB P S 660
Fonetionnaires suisses. .. . 694 [ 1406| 1450( 18251 H23| 1642
Particuliers .o —_ 5121 4260| 8626| 3760{ 8225
Enfants. T 384 | —* | —% ) —*x| ] 1831
Total | 6419 21595 {22444 | 25750 | 25447 29711

*) N'ont pas été mentionnés spécialement dans la statistique.

Chiffres sur le nombre des cures gratuites.

Nombre de personnes Nombre de jours de cure
Année Membres deMl;mg;g?He Total Gratuits A prix réduit Total
1924 20 22 49 228 943 1171
1925 20 17 37 498 541 1039
1926 24 16 - 40 668 610 1278
1927 23 - 14 317 526 328 854
1928 31 18 49 576 729 1805
1929 37 27 64 1082 550 1632

Il y a quelques semaines la Fédération
a acheté une troisidéme station de vacances:
Sonloup, située sur lo rive-est du lac
Léman, au-dessus de Montreux. Une somme
de frs. 200.000 a été consacrée & 'acqui-
gition de l'immeuble; quelques dizaines

de mille francs seront nécessaires pour la
remise en état.

Brenscino est sitné dang la Suisse ita-
lienne, Grubisbalm dans la Suisse alle-
mande; Sonloup réalise un sonhait des
cheminots de la Suisse trangaise! "
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TRANSPORT

La revision de la loi hollandaise sur Parrimage.

Depuis 1916, le travail dans les ports

hollandais est protégé par la loi. Si &

cette époque, le gouvernement est inter-
venn et s'est déeidé A promulguer une
loi, ¢’était une conséquence des condi-
tions exéerables qui existaient. Il n’était
pas question pour les dockers de pouvoir
travailler en sécurité. Des accidents dé-

~coulant de I’emploi de matériel en mau-

vais état étaient & l'ordre du jour. Les
heures de travail étaient épouvantable-
ment longues. On faisait des journées de
travail de 20, 30 et 40 heures sans inter-
ruption et i1 s'est méme produit quun
homme a du travailler 80 heures.

La situation était telle que le gouverne-
ment décida d’'établir un contrdle sur la
sécurité des méthodes de travail, sur
I’état du matériel et sur la durée du fra-
vail, par des inspecteurs nommés par le
ministére et dont les rapports étaient
régulitrement publiés. La publication de
ces rapports eut comme résultat que le
gouvernement ne pul pas s’abstenir plus
longtemps d'introduire une réglementa-
tion légale. Une loi fut votée en 1918, loi
sur Parrimage gui fixait la durée dun
travail & 10 heures par jour et & 60 heu-
Tes par semaine et qui contenait en outre
des prescriptions trés avancées en ce qui
concerne le confrdle des méthodes de tra-
vail et du matériel, de méme que des
prescriptions sur les exigences auxquel-
les 1l& matériel devail satisfaire. La loi
contenait également des dispositions re-
latives aux conditions hygiéniques,
locaux & metire & la disposition des
ouvriers pour se laver et pour prendre
leurs repas, au secours en cas d’acci-
dents, toutes dispositions trés salutaires.
On peut dire par conséquent qu'en 1916
les ouvriers des ports, bien qu’ils ne fus-
sent pas entierement satisfaits, étaient
contents de la nouvelle loi. Leur satisfac-
tion ne fub pas de longue durée.

!ll!l

Rin 1918, & la cessation des hositilités,
il y eut un grand mouvement de révolte
parmi les ouvriers hollandais. Une des
principales revendications posées par eux
avait trait a la journée de huit heures.

Les entrepreneurs des travaux de manu- -

tention dans les ports ne purent pas faire
autrement que de consentir & cette reven-
dication ouvriére. Ils accorddrent a leurs
salariés la journée de 8 heures et la se-
maine de 45 heures, qui furent stipulées
par contrab collectif.
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En telle sorte la loi sur l'arrimage, du
moins en ce (ui concerne ses dispositions
sur les heures de travail, n'avait plus de
valeur. pour les ouvriers. L’organisation
syndicale des ouvriers des ports était ce-
pendant assez puissante pour contraindre
le patronat, méme sans prescriptions
légales, au respect des conventions col-
lectives.

Quelques annés plus tard, une vague
réactionnaire passa. Les organisations
syndicales ne réussirent plus & maintenir
la semaine de 45 heures et se virent obli-
gées d’accepter la semaine de 48 heures;
la durée du travail des 5 premiers jours
de la semaine fuf portée & 8 heures ¥ et
celle du samedi & 5 heures 3.

Apres la grande gréve des ouvriers des
ports de 1920 — gréve qui dura 10 semai-
nes — la réaction se fit valoir plus fort
(que jamais. L’organisation eut & parer
attaque sur attaque. Dans certaines pé-
riodes, un accord se trouvait impossible
et alers on n'avait pas de conven-
tion collective. Généralement parlant,
les ouvriers des ports réussirent a
maintenir la semaine de 48 Theures
qui, aujourd’hui encore, est stipu-
lée par contrat collectif. Le ferrible
chomage eut cependant comme consé-
quence cque quelques éléments faibles se
laissérent engager  par des employeurs
qui fixérent pour leurs entreprises: une
journée de fravail de 10 heures. Ils pou-
vaient agir .en telle sorte, parce que le
contrat collectif ne leur était pas appli-
cable et que la loi ne l'interdisait pas.

Le chomage eut également comme ré-
sultat de faire relacher quelque peu l'at-
tention des travailleurs én ce qui concer-
ne les mesures de séeurité. La concur-
rence entre les différents ports contraignit
les employeurs & réduire les frais de
chargement et de déchargement, réduc-
tion ¢u'ils cherchérent surtout a réaliser
par une augmentation du rendement de
leurs salariés. C’est ainsi que la séeurité
fut compromise. L’organisation fit ce qui
était en son pouvoir pour l'empécher et
elle put envegistrer quelques succds de
ses démarches. La loi toutefois ne proté-
geait que les ouvriers qui accomplissent
un travail ayant un rapport direct avec
le chargement ou le déchargement de
navires maritimes. Les ouvriers dans les
entrepots et magasins, céux de expédi-
tion, les hommes employés au charge-
ment et déchargement des bateaux de la
navigation 1ntér1eure les contrdleurs,

‘navire maritime et

‘installations,

peseurs, pointeurs et le personnel de lz
surveillance, tous ces homimes n'étaient
pas protégés par la loi.

L’organisation entreprit donc une ac-
tion inlassable pour obtenir une révision
de la - loi sur [l'arrimage. Finalement,
cette action a été couronnée de sucees. Le
gouvernement a déposé sur le bureau de
la Chambre un projet de loi portant mo-
dification de la loi sur I'arrimage. Si ce
projet-de loi est adopté — la chose parait
certaing — il sera mig fin & la situation
d’exception en ce qui concerne la régle-
mentation des heures de travail, existant
pour une grande catégorie d’ouvriers de:
'industrie des transports, notamment
ceux qui sont occupés dans les ports ma-

.ritimes. Le projet de loi prévoit en effet

une journée de travail de 8 heures % et
une semaine de 48 heures.
Ce qui est important en outre, ¢'est1'ex-

tension du domaine d’applicationde la loi.

La loi actuelle ne s'applique qu’au trans-
port de marchandises du quai dans un
"4 la manutention
ayant un rapport direct avec ce transport.
de marchandises, effectuée sur le quai,
dans les entrepdts et magasins ou dans
les batiments qui les transpoxtcnt au
navire maritime, de méme qu'a l’arrimi-
ge des marchandises dans la cale. Il en
est de méme pour le transport de mar-
chandises en provenance d'un navire
maritime.

Attendu que dans les ports, el surfout.
dans les grands ports, le travail est de
nature trés mélangée, le méme ouvrier
était tantdt protégé par la loi, tantot il ne
I'était plus, suivant le travail accompli.
La nouvelle loi mettra fin & cetie situa-
tion, vu qu'elle étend la notion de «tra-
vail d'arrimagen au confrdle, pesage,
mesurage et échantillonnage des mar-
chandises, & la desserie et 'entretien des
installations et engins et & la sur-
veillance du travail, de méme qu'a fous.
les travaux qui ont un lien quelcongue
avee l'emmagasinage et la manutention
et livraison de marchandises se trouvant.

‘dans les magasins, entrepots, hateaux el

véhicules.

Le projet de loi comporte en outre une
disposition qui assimile 4 la notion «mar-
chandises«», le combustible mnécessaire
pour le chauffage du navire, de méme
que 'eau embarquée, La loi sera appli-
cable & tous les services ef & toutes les
gérés par I'Etat, les pro-
vinces, les municipalités ou par d’autres
pouvoirs publics.

Les dispositions contenues dans le pro-
jet de loi sont égalemeni d'une grande:
importance ‘pour la sécurité du travail
des ports. L’extension du domaine d’ap-
plication de la loi apportera en effet, &
cOté de garanties en ce ¢ui concerne les
heures de travail, une protection aux tra-
vailleurs employés pour tous les travaux
nouvellement ajoutés. Une nouvelle clau-
se prescrit quun ouvrier qui ne respecte
pas, dans son fravail, les prescriptions de
sécurité ou qui néglige de faire usage des
moyens de proteclion prévus, peut é&tre
rendu responsable de sa négligence. Cetle



¢clause a probablement été dictée par la
considération qu'il faut enrayer dans la
mesure du possible, les négligences de la
part des ouvriers dérivant de 1'indiffé-
rence.

Leés fonctmnnau‘es chargés de la sur-
veillance sur la séeurité disposeront do-
rénavant d'attributions plus étendues
pour assurer le respect des prescriptions.

‘BEn ce gui concerne les outils de char-
gement et de déchargement, de méme
que les panneaux 'écoutille, les échelles,
les pigues et les treuils, on vise & obtenir
une meilleure observation des prescrip-
tions de sécurité, -en controlant plus
rigoureusément l'application des pres-
criptions & ce sujet lors de la construc-
tion de nouveaux navires, aussi bien par
Yindustrie nationale que par 1'étranger.
Il s’est - frouvé souhaitahle d'établir
autant ‘que possible de maniére interna-
tionale, des prescriptions de sécurité,
surtout pour autant qu’elles ont trait aux
outils de chargement et de déchargement,
aux panneaux, échelles, bigues, treuils
ete. ete,

- Le projet de loi contient une chspom—
Lmn suivant laquelle seront valables en
Hollande les certificats sur la navigabilité
et 1'équipement .de navires appartenant
a un Etat ayant ratifié la convention de
Copenhague du 28 janvier 1926.

En ce qui concerne les prescriptions
hygiéniques, le‘projet de loi prévoit pour
les employeurs et pour les capitaines de
batiments maritimes, 1'obligation de per-
mettre aux fonetionnaires de 1'inspection
«dans les ports de prélever des échantil-
lons de marchandises ou de matieres
que ceux-ci estimeront pouvoir etre pré-
judiciables & la santé.

L™ projet de loi prévoit pour termmer
que le gouvernement aura qualité pour
constituer  une commission consultative
et pour désigner des commissions .de

sécurité ou reconnaltre des COIIII’]’I]SS‘IODS
existantes.

Comme on voit, le projet de loi est
'une grande importance pour les
ouvriers des ports. 11 apportera la semai-
ne de 48 heures légale et des prescrip-

‘tions de sécurité plus rigoureuses pour

un riombre étendu de travailleurs.
C’est assurément en partie grice a

Tactivité constante de notre organisation
-d’ouvriers

: des transports que cette nou-
velle loi, qui est certainement entidrement

conforme aux directives donndes par

TLT.F., est sur le point d'étre réalisée.
A, KIEVIT.

La ‘coordination des moyens
de transport londoniens.

Le ministre des Transporis de Grande-
Bretagne compte soumetfre prochaine-
ment au Parlement un projet de loi
portant unification des transports en

«commun londoniens. SirWilliam McLin-

tock, -expert comptable, avait été chargé
par le gouvernement d’étudier la question
st d’examiner de guelle manidre il serait

possible de réaliser sur une base €équi-

table une unification des diverses entre-
prises de transports en commun existant
4 Londres. Cet expert a présenté un rap-
port ~favorable aux vues du gouverne-
ment. Au début d’octobre le ministre
Morrison a fait une déclaration dans
laquelle il a dit entre autres quw’il était
convaincu depuis longue date, de la né-
cessité urgente d'arriver dans une mesure
aussi large que possible & une coordina-
tion des differents services de transports
en commun de la région londonienne, 11
rappela les déclarations faites par Iuiau
Parlement le. 2 -décembre 1919, disant
gue s

1"il fallait éliminer toute concurrence
anti-économigue et non nécessaire;

2% le but-que 'on avait en vue, pouvait
gtre le mieux réalisé par une unification,
sous le contrdle des pouvoirs publies,
des transports londoniens par autobus,
tramway ou chemin de fer souterrain, une
forme unique et simple de gestion pu-
blique devant par conséquent remplacer
le réseau compliqué d’ mterets rpivés el
municipaux; ’

3" le principe d'une gestion publigque
devait étre combiné avec le principe
d’une exploitation sur, des bases c'omf
merciales.

La déclaration du ministre dit ensuite
que le gouvernemen| a estimé cque, de
cette maniere, -on pouvait faire des servi-
ces de transports en commun de Londres
une entreprise saine, garantissani un
revenu raisonnable et siir au capital in-
vesti, par I’élimination du gaspillage et
par un développement régulier et pro-
gressif des services nécessaires dans 1’in-
térét de la communauté.

Le gouvernement entend proposer par
conséquent la constitution d'un nouvel
organe public qui comprendrait les tram-
ways municipaux de Londres, la com-
pagnie des chemins de fer souterrains,
de méme que les services d’autobus et de
tramways contrélés par elle, le Metropo-
litan Railway et d’autres services d’auto-
bus de la région londonienne, Ce nouvel
organe serait chargé de-la direction et de
Pexploitation d'une nouvelle entreprise
consolidée et unifiée et aurait pour tache
de prendre d’autres mesures suivant les
nécessités. Il n’était pas nécessaire de
limiter le groupe des entreprises englo-
bées dans la concentration a celles men-
tionnées; d'autres entreprises y pourront
A l'avenir ~ pour une raison ou l'autre
&tre incorporées.

Aprés avoir aftentivement étudié la
guestion de -la nature de 1'organe qui
devrait étre chargé de la direction de
Pentreprise unifiée, le gouvernement ar-
riva & la conclusion que, dans ce cas
particulier, il ne fallait pas avoir recours
A un organisme mixte composé de mem-
bres des conseils municipaux de la région
londonienne. On avait renoncé a cette
premisre idée, estimant qu'un pareil or-
ganisme ne serait pas l’'instrument ap-
proprié pour mener avec l'énergie et le
sens pratique voulus, la direction d'une
aussi vasie entreprise;

Le gouvernement reconnaissant que la

constitution du Conseil d’administration
est'de la plus haute imporfance, atcuns
décision définitive n’avait encore éié
prise & ce sujet, mais on pensait combi-
ner une exploitation suivant des pringci-
pes commerciaux avec une régie publi-
que, par la constitution d’un conseil
composé d’'un petit nombre de personnes
ayant toutes des capacités commerciales
avérées. On s'appliguerait pour avoir wn
président dans - la personne duguel in
esprit commercial pratitjue et énergigue
s’allierait & des connaissances étendues
el & une vaste expérience et qui offrirait
des garanties pour que des nominations
éventuelles de: fonctionnaires soient - dic-
tées uniquement par des considératiofis
d’ordre économique et pratique. Ge -pont
seil devrait mériter la confiance, aussi
bien du public invité & engager ses capi-
taux dans [Denfreprise que dés usagers
des moyens de transport en commun.

Un certain contact devrait étre miain-
tenu entre le conseil et I'opinion publi:
que, mais le foncticaneemnt du- ‘conseil
devrait &tre, dans la mesure du possible;
exempt, ce toute ingérence politique.

La région qui reléverait de la nouvelle
‘autorité n’avait pas ‘encore été délimitée
avec précision, mais il était évident gue
tous  les services de transports routiers
desservant Londres et sa banlieue immé-
diate, - devaient éfre:concentrés entreles
mains du nouvel organisme. En ce ¢ai
concerne- les services reliant Londres
avec des centres de provinee, ils ne
seraient ‘placés sous 'la surveillance ‘da
nouveat Conseil quien tant qu ‘il pout-
raient concurrencer des services 'de la
région londonienne, en cha.rgeant ou én -
débarquant des voyageurs a l'intérieur
d’une zone déterniiné_e autour de la ville.

SAUTO——=
 IMOBILISME

La Conventlon internationale relative
a la circulation automobile.

Aprés le dépdt preserit, des ratifica-
tions, la Convention internationale du 24
avril 1926, relative & la circulation aufo-
mobile, est entrée en vigueur dans les

pays suivants; Belgique, Bulgarie, Egyp-
_te, Esthonie, Finlande, France {en méme

temps pour la Tunisie et le Maroe), Gré-
ce, Grande-Bretagne et Nord de 1'Irlande,
Etat libre d’Irlande, Italie, Yougoslavie,
Cuba, Lettonie,” Luxembourg, Monaco;
Pays-Bas (en méme temps pour les Indes
néerlandaises), Norvege, Pologne, Por-
tugal, Roumanie, Siam, Espagne, Hon-
grie, Union des Républiques socialistes
et soviétiques, Uruguay, ainsi que dansle
territoire de la Sarre. Dans le courant de
cette année et de 'année. prochaine, elle
entrera encore en vigueur en Allemagne
{le 13 décembre 1930), au Brésil, au Da-
nemark, en Suisse, & Gibraltar, dans I'tle
de Malte, en Palestine, dans I'Irdk, dans
la Gité du Vatican et dans les territoires
de mandat frangais, la' Syrie et le Liban.

It est probable que la convention va
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étre prochainement modifide et complé-
tée, vu que le Comité permanent de la
circulation routitre, constitué par la
Commission des Commumications ef du
Transit de la Société des Natmns pour
rédiger des pl‘OJetS de convention inter-
ndtlonale adaptés. & la circulation moder-
ne, s'est occupé de maniére détaillée dit
problemu de la circulation et plus parti-
culidrement de la signalisation routiére.
Ce Comité a élaboré des propositions, au
sujet desquelles, de méme qu’au sujet de
la question de la réglementation de la
circulation en général, la Commission
consultative de la section des conducteurs
d’automobiles de I'I.T.F. a pris position
en les examinant du pomt de vue des
chauffeurs. Le secrétariat de I'LT.F. a
soumis 4 présent aux organisations adhé-
rentes intéressées, outre le programme des
revendications sociales déja adopté, mais
complété encore sur quelgues points, un
projet de convention internationale sur la
circulation routiére. Dans le numéro de
nos GCommunications de presse du 31
octobre dernier, nous avons déja signalé
que, sur l'initiative de la Commission des
Communications et du Transit de la So-
ciété des Nations, a été convoquée une
Conférence européenne de la circulation
qui s'occupera, entre autres, du régime
international des fransports automobiles
commerciaux et de l'unification de la
signalisation routiére. Reste & savoir sila
Société des - Nations nous accordera le
droit d'une représentation i cette confé-
rence. I’LT.F. réclame qu'a Geneéve on
lui accorde des droits égaux & ceux des
autres intéressés et elle proteste contre
la maniare dont elle a été traitée jusqu’a
présent dans les sessions des Commis-
sions de la Sociéié des Nations ou ses
délégués n'ont été admis qu’'avec voix
consultative.

Notices diverses.

Le nouveaux certificats internationaux pour aufo-
mobiles.

Le 24 october dernier, il a ét& procédé dans la
plupart des pays ~ 30 au total, dont 24 européens
~ & l'occasion de Ja mise en vigueur dela Con-
vention internationale de 1926 sur la circulation
automobile, & la substitution du certificat interna-
tional pour automobiles, prescritjusgu’a présent, par
deux documents distincts: 1° le permis d’entrée in-

ternational, 2° le permis de conduire international.

La nouvelle loi britannique sur la civculation routiére.

L'Union britannique des transports a publi¢ une
brochure traitant dans les détails la nouvelle loi
anglaise pour autant qu'elle a trait aux conducteurs
de camions et d’automobiles commerciales. Cette
publication qui se distingue par la clarté de son
texte, répond sans qu doute au but qui lui a été
assigné.

Mentionnons a. cette occasion une publication de
la section des conducteurs d'automobiles dans la
Fédération allemande des transports, ayant pour titre:

Manuel du conducfeur d'aufomobile.

Ce livre se propase de protéger les conducteurs
d'agtomobiles en les mettant en garde contre les
dangers de la circulation et en les initlant aux pres-
criptions légales et a la jurisprudence.
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- gtruction,

La formation professionnelle .
des agents des chemins de fer
souterrains de Londres.

“I’école professionnelle pour la forma-

tion du personnel de 1'exploifation aux

chemins de -fer souterrains de-Londres,
aprés avoir été entidrement réorganisée ef
équipée d'un outillage moderne, a été
inaugurée au début d’octobre.

T'ous les nouveaux agents du service de
I'exploitation sont engagés en la qualité de
surveillant de gare. A tous cependant est
ouverte la possibilité de devenir watt-
man, sémaphoriste, chef de gare et d’ac-
céder aux fonctions les plus élevées. On
désire en fin de compte que chague agent
soit un spécialiste dans la fonction qu'il
occupe; c'est pour cefte raison que l'on
accorde les plus grands soins 4 la sélec-
tion.

On vérifie en premier lieu si les can-
didats n'ont aucun défaut visuel et s’ils
ont la taille prescrite. Ils passent ensuite
devant le chef du service du personnel,
qui se forme une opinion sur leur carac-
tére et leur intelligence, aprés quoi le
médecin de la compagnie constate si les
conditions physiques du candidat répon-
dent au minimum requis.

Aprés une période d’instruction et une
épreuve, l'engagement du candidat dbit
étre ratifié par le chef de la -ligne et son
adjoint. On commence l'instruction en
remettant & chagque homme un plan du
réseau et un questionnaire imprimé, re-
latif aux obligations générales, aux régles
et prescriptions du service, aux mesures
de sécurité et a la connaissance topogra-
phique de Londres. On donne ensuite une
legon qui traite des réponses a donner
aux diverses questions et qui comprend
des démonstrations des dispositifs de sé-
curité. On insiste particulidrement sur le
devoir des agents d’observer toujours la
politesse & 1'égard des voyageurs et de
veiller en toutes circonstances en premier
lien & leur séeurité.

L'instruction dont s'occupe surfount
1'école, c'est la formation pour les grades
de conducteur, wattman, signaleur ef
chef de gare. Pour devenir conducteur,
on accorde trois jours de formation qui
sont. suivis par une autre période de dou-
ze jours pour atteindre le grade de watt-
man de réserve, nécessaire avartit de pou-
voir prendre la responsabilité d'un train.

Un wattman de réserve passe par six
jours d'instruction avant de pouvoir &bre
promu wattman. Les deux tiers des pé-
riodes d’'instruction sont passés & 1'école

el un tiers sur la ligne sous le contréle .

d'un autre agent. Aprés la période d'in-
il y & un examen oral pour
vérifier les connaissances du candidat.
Les questions sont faites sur la base d'un
questionnaire-standard que tout agent
qui désive &ire promu, peut obtenir sur
demande & 'école. Pour les wattmen, la
liste contient environ 80 questions; pour
les conducteurs environ 90.

Lies périodes d'instruction sus-men-
tionnées sont celles pendant lesquelles la

‘compagnie - continue les salaires. Il y a

aussi, pendant les mois d*hiver, des cours
faaultatifs qui se terminent par un exa-
men  éerit qui donne droit & ceux
qui l'ont passé avec succes, & un certi-
ficat dont on tient compte aussitét qu'une
occasion de promotion se présente.

Le nombre d’'éléves ayant visité 1'école
s'est €levé au cours de frois ans & pas
moins de 14.420 dont 5.545 se sont fait
inscrire de leur propre initiative. Tous
les agents qui se trouvent aux prises avee
une difficulté quelcongue dans l'exéeu-
tion de  leur service, peuvent toujours

oblenir & I1'école toutes les explications
utiles.

Le décret allemand sur la
navigation aérienne.

Le premier octobre dernier, un décret
portant réglement d’'administration pu-
bligue de la loi du ier aofit 1922 sur la
navigation aérienne, a été promulgué

en Aliemagne. Ce refard étaif dt a
des circonstances spéciales; au mo-
ment ot la loi était promulguée, il
était difficile de prévoir quel. serait
le développement futur de l'aéronau-
tique et c'est bien pour cette raison
que la loi contient — confrairement a la
coutume — une clause disant qu'avant sa
mise en vigueur, le Conseil d'Empire et
une commission du Reichstag -doivent
étre entendus. Pendant toutes les années
écoulées, on a dii se contenter de solu-
tions provisoires qui offraient évidem-
ment hien des désavantages, aftendun
qu'un accord enfre les groupements inté-
ressés — enfreprises de navigation
aérienne, industrie aéronautique, as-
sociations professionnelles et associations
sportives — devait d’abord se faire.

Le nouveau décret régle en premidre
ligne la question de la séeurité. Le décret
s'applique & tous les aéronefs, du cerfvo-
lant et du parachute jusqu'au dirigeable,

Une Commission de la navigation aérien-
ne, composée de 21 experts de 'industrie,
propriétaires d'aéronefs, représentanis de
la science et d'autres autorités, devra a
I'avenir élaborer des prescriptions surle
controle auquel doivent &tre soumis tous
les aéronels en vue de la sécurité. Les
suggestions émanant de cette Commis-
sion seronf mises en application par le
ministére des Communications. Le décret
régle de maniére détaillée la vérification
& laquelle seront soumis les aéronefs
déjs - en service; les prescriptions d ept
égard correspondent cependant dans les
grandes lignes aux réglements policiers




existant déja dans les différents Btats de
I’Allemagne. Le pilote devra 3 des inter-
valles déterminés présenter aux autorités
compétentes des certificats el des preuves
attestant qu'il est toujours apte & la con-
duite ou & la manosuvre d'un aéronef. Oun
g'informe en outre aupreés du service de
rassemblement de renseignements sur
les pilotes, service du ministére des Com-
munications, pour savoir si aucune in-
formation défavorable n’a été recueillie
sur son compte; ensuite seulement, on
inserit sur le brevet du pilote quand 1l
devra se soumettre 4 un examen renou-
velé.

. Vingt-cing articles du décret définis-
sent exactement les conditions auxcuel-
les il faut répondre pour avoir droif au
brevet de pilote et de surveillant de bord.
Un autre chapitre du décret fraite des
exigences phy81ques 4 poser au personnel
navigant. . .

Le décret introduit un systéme de clas-
sification des brevets de pilote suivant le
type des avions, divisés en avions et en
hydro-avions. On a introduit des classes
A, B, G, suivant le poids de 'appareil.
Le décret fait en outre une distinetion
entre - deux types de brevet, le brevel
simple donnant 1'autorisation de condui-
re un aéronef, qui n'est valable que dans
la navigation aérienne non commerciale,
et le brevet spécial autorisant & conduire
un avion affecté aux transports commer-
eiaux 'de passagers ou bien autorisant &
la conduite d'un avion en cas de démon-
stration publigue de vols acrohatiques.

Le décret prescrit que tous les aéro-
nefs dojvent &tre pourvus de phares. Sur
des parcours indiqués par des marques,
on est tenu de voler & droite des marques
et des points de repére. Cette disposition
est particuliérement importante en vue
de l'extension probable de la navigation
nocturne,

L'article 14 prescrit que les avions et
les dirigeables gui se trouvent dans  les
airs ont & éviter les navires et que les
avions qui se trouvent sur 1'eau doivent
se conformer aux prescriptions policiéres
relatives aux cours d’eau et & la naviga-
tion.

Aprés de longues négociations il a été
.décidé de charger la police aérienne de
la direction du trafic sur les aérodromes
publics. Cette disposition correspond a
la situation gui existe dans presque tous
les pays importants.

Un autre but auquel vise le décret est
de régler les litiges de compétence entre
le Reich et les Etats. Le soin de s’occu-
per de la réception des avions et diri-
geables a été laissé au Reich, tandis que
les autorités des Etfals sont chargés dela
formation et de 'examen des pilotes, du
contrdle des aérodromes, de la reconnais-
sance d'entreprises de navigation aérien-
ne et de 'autorisation de démonstrations
aéronautiques. -Avant de prendre une
déecision, les Etats sont tenus de deman-
der I'avis du Reich.

interprétations moins favorables.

La semaine de quarante-huit heures pour les marins

espagnols.

Nous reproduisons ci-dessous in-extenso
le texte d’'une nouvelle réglementation
des heures de travail sur les batiments
espagnols affectés au cabotage, réglemen-
tation qui est entrée en vigueur par un
arrdté royal du 2 octobre 1930. Elle pré-
voil une journée de 8 heures el une se-
maine de 48 heures ef, abstraction faite
de sa limitation au cabotage, elle est
bhien plus favorable que la réglementa-
tion en vigueur en France, 'unique autre
pays qui ait, jusqu'd présent, introduit
la semaine de 48 heures dans la naviga-
tion maritime. Reste & savoir si, dans la
pratique, le réglement sera aussi favo-
rable qu'il le parait. Le ministere de la
Marine a regu instruction de prendre les
mesures nécessaires pour
vigueur de l'arrété, une thche qui offre
certainement beaucoup de latitude & des
NNya
stirement un grain d’ironie dans le fait
que, depuis que I'L.TF. a engagé sa cam-
pagne pour l'internationalisation des 48
heures & bord, le premier pas dans la
bonne direction soit fait précisément par
I’Espagne, pays qui en est & sa deuxiéme
dictature depuis sept ans et non pas par
un des pays qui jouissent encore de gou-
vernements démocratiques, par consé-
quent vraisemblablement progressistes.

R

Article 1. La durée normale du travail
éffectif de toute personne faisant partie
de I’équipage d'un navire ne pourra pas
excéder 8 heures par jour ou 48 heures
par semaine ou une durée équivalente,
calculée sur une période plus longue
dont la durée ne peut cependant pas dé-
passer un mois.

Article 2. Sera considéré comme travail
effectif au sens de l’article précédent, le
temps durant lequel les personnes enrd-
lées exécutent du travail en vertu d’ov-
dres donnés par un supérieur tant que le

navire se trouve & la mer; et en outre le

temps durant lequel ces personnes res-
tent & bord, également en vertu d’ordres
donnés par un supérieur, dans les ports
d’attache et dans le port de téte de ligne
de méme que dans les ports d’escale ol
le navire s’arréte pendant un durée
équivalente.

D’autre part, le temps durant lequel
les personnes enrdlées sont libres de tout
service, tant que le navire est & la mer,
et pendant lequel elles se rendent a terre
ou restent & bord de leur propre choix,
quand le navire est dans un port, sera
considéré comme temps de loisir.

la mise en-

Article 8. A bord de navires & propul-
sion mécanique, le service sera organisé
en trois quarts pour les officiers et les
marins subalternes du service du pont
et du service des machines, sauf sur les
navires & spécifier par le Conseil général
de la  Navigation, en raison de leur ton-
nage et du type de navigation auquel ils
sont - affectés, tels que par exemple les
navires affectés au petit cabotage, pour
lesquels on pourra introduire un service
&4 un ou a deux quarts, & condition que
la limitation des theures de travail pré-
vue dans le présent arrété soit observée.

Azrticle 4. Les trois bordées de naviga-
ton du service du pont seront composées
chacune d'au moins un officier et de
deux hommes, ' '

Article 5. Les trois quarts du service de
la machine seront composés d'un méca-
nicien assisté du personnel subalterne
réglementaire. ‘

Article 6. Les quarts effectués 3 la
mer ne peuvent pas avoir une durée
supérieure a 6 heures et la période de
repos consécutive neé pourra pas etre
inférieuré & 4 heures.

Article 7, Dans les cas suivants, la du-
rée réglementaire de la journée de ‘tra-
vail pourra étre prolongée :

a) lorsque, en cas d’arrivée ou de dé-
part, et pour les travaux ayant un rap-
port avec le mouillage et le levage de
T'ancre, oun l'amarrage ou le démarrage,
le capitaine estime qu’il est nécessaire
que les membres de ’équipage qui ne
sont pas de service assistent ceux qui
sont de  quart; dans ce cas il n'y a pas
de limitation du temps. Lorsque la durée
de pareil travail n’excéde pas une heure
par jour, elle ne sera pas considérée
comme heures supplémentaires en ce qui
concerne la rémunération;

b) & tout moment ot un service & la
mer sera considéré nécessaire pour 1'exé-
cution d'un travail supplémentaire se
rattachant a 1'entretien, & la conduite ou
4 la sécurité du nawire et aux soins exi-
gés par la cargaison ou des personnes a
bord

Article 8, Si la- distribution des ﬂleums
de travail normales sur la semaine de 48
heures ou sur la période plus longue
acdoptée pour le calcul de la durée -du
travail, fait que les heures de travail
effectif effectudes en une journée exocd-
dent 10 heures, les heures exécutées  en
sus de cette  limite, séront considérées
comme heures supplémentaires en ce qui
concerne la rémunération. '
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Article 9. La durde du travail - effectif
d’une journée ne pourra pas excéder 14

" heures, sauf des cas manifestes de force

majeure.

Article 10. Dans les ports d’escale,. les
limitations exposées dans les articles 8 et
9 seront applicables, aussi bien en ce qui
concerne le service de mer que le service

du port. Lesdites limitations seront de

respectivement 9 et 12 heures dans les
ports d’attache et de téte de ligne, de
meéme que dans les ports d’escale ol le
navire fera un arrét d’une égale durée.

Article 11. Les heures excédant la jour-
née légale de travail (sic), une fois que
la période établie conformément a 1'ar-
ticle 1 est terminée, seront compensées
en especes.

Article 12. Une journée de repos heb-
domadaire, sera obligatoire; elle devra
autant que . possible é&tre accordée un
dimanche. ~
. 8'l n’est pas possible d’accorder le
repos le jour indigué par le capitaine, du
fait que le navire se trouve a la mer ou
que, dans le port, des opérations indis-
pensables doivent é&tre exécutées, les
hommes auront droit pour chague pério-
de ‘de 8 heures de travail, exécutées un
jour de repos, & un jour complet de con-
gé dans le port d’aftache ou le port de
téte .de ligne ou dans les ports d’escale
ou le mnavire fait un arrdt d'une égale
durée. Si dans un délai d'un mois, cette
compensation ne pourra pas étre accor-
dée -ou si le marin intéressé est libéré
entretemps, il aura droit au paiement,
suivant le taux des heures supplémen-
taires, des heures pendant lesquelles il
aura travaillé le jour de repos.

Article 13. Les officiers auront droit
une compensation en espeéces dans les
mémes cas que le personnel subalterns,
& un taux.de 3 pesetas par heure.
RenduaSaintSebastien, le 2 octobre 1930.

Approuvé: par Sa Majesté.
(szgné ) Damaso Berenguer Fusté.

L'espéranto’ et le mouvement sportif ouvrier.

Le 20 Septembre dernier; une session de gala du
Bureau international de I'Internationale sportive ou~
vrigre eut lieu & Lucerne (Suisse). La résolution
suivante y fut entre autres adoptée: «Vu le fait que
22 nations differentes prendront part & la 2eéme Olym.
piade ouvriére qui se tiendra & Vienne en 1931,
I'Internationale sportive ouvriére attire 'attention sur
les difficultés linguistiques qui surgiront. Le Bureau
international adresse un appel & toutes les organisations

" nationales adhérentes et 4 leurs membres, les priant

d’ceuvrer en faveur de 1'étude de l’espéranto Donnez
suite 3 la décision de Helsingfors, apprenez I'espéranto,
car saDs espéranto, pas d'entente internationale I»

L'espéranto dans les écoles.

Sur la demande de |' Association de professeurs d'es-
péranto berlinois, le Comité scolaire de Berlin a décidé
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d'inscrire ['espéranto au programme de 25 classes d'éco-
les elementmres‘ L’enseignement qui se fera provisocire~
ment jusqu'en mars 1931; commencera de suite, La
décision du Comité scolaire de Berlin a été dictée
par l'expérience que la connaissance de l'espéranto
influence favorablement I'¢étude delalangue maternelle
et augmente les connaissances géographiques et ethno-
graphiques des éléves,

A Ubeure actuelle I'espéranto est inscrit dans les
programmes de 712 écoles de 36 pays, la plupart
du- temps comme matitre facultative, 6078 profes-
seurs de 6] pays possédent a fond l'espéranto,

L’espéranto au service du tourisme.

" Le 3éme Congrés sudaméricain de voyages. et de
tourisme, qui a eu lieu du 8 au 17 septembre & Rio
de Janeiro, a pris la décision suivante: «Le Congrés
recommande de publier les guides et brochures de
propagande destinés aux pays hors de 1'Amerique
latine, dans la langue auxiliaire, l'espéranto. Il est
également recommandable d'enseigner |'espéranto dans
les écoles publiques de tous les pays adhérentsala
Fedération sudaméricaine de voyages et de tourisme,
l'espéranto étant le moyen d'entente le plus facile
entre les peuples.»

Le ministére des Chemins de fer de T'chécoslovaquie
a publié en septermbre 1930 une brochure de pro-
pagande sur la République tchécoslovaque ainsi
qitune série de cartes postales ﬂlustrées, le tout rédige
en espéranto. Une petite note a ce sujet daps une
revite espérantiste a provoqué des demandes de milliers
d'exemplaires de la part de 24 pays différents, de ma-
niére que l'édition entiére a été rapidement épuisée,
Ce succés a donné lieu a la decision de la. part du
ministzre des Chemins de fer de publier dorénavant
en espéranto tous les écrits de propagande destinés
a l'étranger.

Un voyage de progagande autour du monde.

A la demande du Comité du mouvement internatio-
nal espérantiste, M. J. Scherer de Los Angelos, a
entrepris derniérement un voyage de propagande‘
autour du monde. Il visitera les pays les plus impor-
tants des cing parties: du monde, y fera des discours
sur différents sujets en esperanto pour démontrer ainsi
les possibibilités d'emploi de I'espéranto, et y visitera
également les cercles officiels et les.autorités. Actuelle-
ment M. Scherer séjourne au Japon, ot il a déja
organisé 20 réunions fréquentées par 8000 personnes
et fait quatre discours par T.S.F.

Jubileo en la esperantista fakmovado.

LL,E.P, T, O. (Internacia Ligo de la Esperantista
Post- kaj Telegraf-Oficistaro) jus eldonis nron 100
de sia organo La Interligilo de 1 P. T. T." La gazeto
naskifis en la jaro 1922, Unue hektografita, §i bal-
dali aperis presita kaj nun farigis belaspekta, inte-
resa revuo, legata en pli ol 40 landoj. Ni aligas al
la gratulantoj kaj deziras al 1. L. E.P, T, O. kaj §la
organo ke §i plue kresku kaj Ciam pli bone plenumu
sian taskon en la intereso de la faka movado inter
la internacia postistaro.

Un nouveau calendrier.

Plusieurs d’entre les organisations ad-
hérentes & I'LLT.F. ont la botne habitude
de traiter le secrétariat en quelque sorte
comme une de leurs sections. De cette
maniere, nous ‘sommes en mesure de
prendre connaissance de bien des choses
qui ne sont pas seulement intéressantes,
mais souvent encore fort utiles a savoir.
Bien des documents destinés aux mili-
tants de 1’organisation, & ceux qui doivent
la. défendre et travailler pour ells parmi
les masses, arrivent en telle sorte en
notre possession.

Parmi des documents, destinds & étre
des armes aux mains des militants dans

la lutte syndicale, les écrils et publica-
tions - des organisations allemandes se
distinguent par leur diversité, par la ma-
nidre sérieuse dont ils sont rédigés et par
leur contenu qui vise toujours 3 faire
ressortir - la corrélation entre les choses.
Les annuaires, les rapports moraux et
financiers, les brochures concernant des
questions d’actualité, les feuilles volan-
tes, voila autant de moyens pour aider
les propagandistes dans le recrutement
de nouveaux membres et dans leurs po-
lémiques avec les adversaires, les repré-
sentants de 1'organisation dans leurs né-
gociations aveec les représentants patro-
naux et les membres des conseils d’entre-
prise et des conseils de fonctionnaires
dans 1’ exercme de leur mandat.

Le Calendrier de propagande et d’'édu-
cation de U’Union des cheminots alle-
mands pour 1931 mérite pleinement le
nom que lui,ont donné ses éditeurs. Cha-
cune des 53 feuilles qui le. composent
renseigne par le texte et par l'image, sur

des questions importantes d’ordre écono-

mique ‘et politique : histoire, économie
mondiale, économie allemande, démo-
graphie, assurances sociales, mouvement
syndical, parti - socialiste, - coopératives,
mouvements  revendicatifs, mouvements
des prix etc. Chaque feuillet contient en
outre des indications sur la maniére dont
fonctionne 1’organisation, ce qui est cer-
tainement utile pour régulariser les tra-
vaux périodiques des comités locaux &
travers le pays. L’exécution typogra.—
phique du calendrier et I'art des dessina-
teurs qui y ont collaboré ne le cédent en
rien au contenu. :

Une page du calendrier.

Les Conseils. du personnel de la Reichsbahn.

En haut: Conseil d'entreprise central (conseil ouvrier):
1 == Union Nationale des Cheminots d'Allemagne
(L.T.F). 2 = Syndicat chrétien, 3 = Syndi-
cat libéral (Hirsch-Dunker), 4 = Autres organi-
sations, y compris les organisatiohs communistes.

En bas: Conseil central des fonctionnaires: 1 =
Union Nationale (I, T.F.), II == Syndicat chré-
tien. Il == Syndicat des mécaniciens, IV == Fé-
dération centrale des fonctionnaires (neutres, chré-
tiens et jaunes),






