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ET QUAND MEME....!

Plus lourdement que jamais, le capita-
lisme pése sur la classe ouvriére. A la
snite d’une crise économigue dont on n’a
va jusqu’d présent la pareille, des millions
de travaillenrs sont, avec lenrs femmes et
leurs enfants, en proie 4 une misére matd-
rielle anssi bien gue morale.

Cest 13 le cap}tahsme!

Parce que, pendant les annces écounlées,
i1 ¥ a enun surplus de production de mar-
chandises gui ne peuvent pas &tre deouldes
4 présent avec bénéfice, des millions d’étres
gouffrent la faim et sont privés de ces
mémes articles dont le surplus de produne-
tion a occasionné leur chémage. Il est
évident pour quiconque se donne la peine
de regarder les faits en face gue, va d’an
point de vue humanitaire, le régime capi-
taliste est use insanité. C'est un régime
qui permet & uwn petit nombre de mener
un existence parasitaire de luxe aux dépens
.de la grande masse des travailleurs qui,
dans le cas le plus favorable, regoivent
tont juste de quoi pouvoir prolonger nne
pénible existence; un régime de désordre
social fondé sur le mensonge at la violence.

Combien ces mensonges sont palpables!

Il y a plus de seize ans, les oppositions
{'intérdts entre les groupes capitalistes
‘de divers pays, firent explosion en une
‘conflagration mondiale. Qu'est:il advenu
des affirmations et des motg d’ordre, &
l'aide desquels la classe dominante — qui
*digpose  de tous les ingtruments voulas pour
‘influencer T'opinion publigne — a excité
les ouvriers les uns contre Jes autres et
les a envoyés dans Ueffroyable massacre
fratricide: prolétaires contre prolétaires,
aun profit de leur ennemi commun!

On a dit que cette guerré serait la

derniére des guerres et mettrait fin, une -

fois poar toutes, aux hostilités entre les
peuples. A présent, douze ans plus tard,
dans presqne tons les pays, les dépenses
pour fins militaires sont plus élevées gue
Jjamais, les effectifs des armées ont été
ponsidérablement acerus et le danger de
guerre menace de nouvean de dxﬁ’uents
-cOtés. Cette mouvelle guerre, si elle est
“déclenchiée, dépassera de beaucoup en
_horreur celle de 1914/18.

- On a affirmé — antre mensonge — que
la grande ' guerre apporterait an monde
la démocratie, nne fois que le féodalisme
aurait été vaincu. A présent, douze ans
plas tard, une dictature fasciste domine,
ouvertement on de maniére camouflée,
‘dans un grand nombre de pays.:

- La haute finance internationale exerce
§a dictature sur le monde entier, abolit
ou rogue les conquétes politiques des clas-
ses ouvriéres et impose la loi & tous les
gouvernements.

On a pretendu quela grande guerrs relé-
verait le niveaun d’existence général. On e
rappellera ce motd’un homme d’Etat anglais
disant que la Grande-Bretagne deviendrait
-nn pays digne d’&tre habité par des héros!
A prégent, donze ang plas tard, le chomage,
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la faim, et la misére sévissent plus que
jamais.

Telle est la rcalit¢ dans notre société
actuelle! Avec cela, le capitalisme ren-
force ses positions. Les entreprises se
transforment en des trusts et des con-
sortiums dont la sphére d’'influence 8’étend
sur le monde entier. Lies consommateurs
d’autrefois, dans les colonies, sont, de plus
en plus, tlansfoum en des productenrs
au service du capitalisme, avec tontes
les conséqnences néfastes qni découlent
de ce fait, par le resserrement des d¢-
bonchés et la dépression du nivean général
des salaires. La rationalisation de I'in-
dugtrie exploite les travailleurs jusgn'a
Pextréme et fait grandir tous les jours
larmée des chOmeurs. Malgré tont cela,
les entreprises capitalistes réalisent encore,
dans cette période de crise dconomigue,
des bénéfices dnormes qui se traduisent,
soit par la distribution’ de dividendes,
soit par des amortissements anormalement
¢levés et la formation de réserves, soit
par les deux!

Tobservateur superficiel pourrait penser,
en constatant tout cela, que la classe
ouvriére a lutté en wvain, que tous les
gacrifices ont été superfius, parce que Jes
résultats du moment contrastent & un tel
point avec le programme formuld par le
mouvement ouvrier.

C'est ainsi que penserait un observa-
teur superficiel. En lexaminant de plos
prés, on  constate que cette conception
défaitiste est erronée. Il est vraiqu'iln’y
a point lieu aujourd’hni de se réjouir
on de se vanter. Toutefols, histoire
se déroule en une succession d'actions
et de réactions. Si la résistance i laguelle
se heurte aujourd’hui le mouvement,
ouvrier, est plus acharnée et plus pnis-
sante qu'autrefois, si les oppositions sont
plus accentu¢es et plus nombreuses, cela
s1gn1ﬁe uniquement que notre lutte gagne
en importance, en ampleur et en signi-
fication!

Quelle que soit la misére qui trappe
la classe onvridre, il faut se dire, en face dun
capitalisme impitoyable, que sa sitnation se-
ralt pire sans l'activité menée par les tra-
vailllenrs dans leurs groupements syndicanx
et politiqgnes et il nafant pas sous-estimer
P’énorme inportance des résultats moranx
de potre mouvement: relévément du nivean
intellectuel des travailleurs et approfon-
dissement de la connaissance de leur pro-
pre valeur, Il ne faut, certes, pas s'exa-
gérer l'importance de ce qui a été
atteint, mais il ne faut pas non plus la
soug-estimer, car les résmitats = acquis
peuvent .nous stimuler & poursuivre en
mettant 3 profit Jes expériences dn passé,

Il est. vrai gque Yextension du capita-
lisme anx pays coloniaux, que la consti-
tution de trusts et de consortiums, que
Ia rationalisation de l'indnstrie et les
oppositions de plus en plas accentudes,
rendent notre lutte plus difficile et plus
dore, mais il n’en est pas moins vrai que
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ces faits nous rapprochent de la bataille
décisive.

Le premier mai, dans le monde entier,
les militants du mouvement ouvrier se
réuniront. Puigse cette uuité de penser
et de vouloir nous donner de nouvelles
forces pour la lutte quinous attend: lutte
contre le danger de gnerre, contre les
tendances opprimantes du capitalisme et
contre les effets de la rationalisation,
Intte contre le capitalisme méme; Iutte
encore, pour 'unité des travailleurs, quelles
que soient lenr croyance, lear nationalité -
ou leur race; Intte finalement pour le socia-
lisme !

Proposons-nons, chacun individuellement
et tous ensemble, en ce jour ou le prolé-
tariat international passera ses forces en
revue, de faire un grand effort en vuede
la lutte pénible qui nous attend, de ren-
forcer nos organisations, anssi bien numdé-

rignement que par un développement des

qualités morales de nos adhérents: I'esprit

- de sacrifice, le sentiment de solidarité, la

combativité et I'énergie — tont cela i V'effet
de rendre le monde meilleur qu'il n'est et de
réaliser une socidté vu‘ltablement digne
d’étres humains.

Si nons nous acquittons de la sorte de
notre devoir, nous aurons su donner un
but & unotre vie et nous pourrong, malgré
les difficultés du moment, regarder I'ave-
nir en face, pénéirés de cette conviction:

Bt quand méme... malgré tout,la vie-
toire sera & la classe ouvriére; les serfy
et les opprimés d’aujourd’hui, seront les
vainqueurs de demain!
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L’Inde et ses travailleurs
des transports

IV.
Compagnies de chemins de fer ayanl leur siége en
Grande-Bretagne.
Stege a Londres :
Bishopsgate House, 80 Bishops-
gate, K. C. 2. :

Nom :
Assam Burgal Railway

Assam Railway and Trading Blomfield House, 85 London
Company Wall, B, G
Barsi Railway 307 Winchester Iouse, Old
Broad Street, K. C.
Bengal North Western Rail- 237 (Gresham  House, 0ld

Broad Street, . G. 2.
210—216 Gresham House,
Broad Street, &. CG. 2.
182 Gresham House, 0ld Broad
Street, ©. G. 2.
White Mansion, 91 Petty
France, Westminster S.W. 1.
25 Buckingham Palace Road,

way
Bengal Dooars Railway 0la

Bengal Nagpur Railway

Bombay, Baroda and Central
India Railway

Madras Southern Manhatta

Railway 8. W, 1. .
Nizam's Guaranteed Railway Winchester House, 50 0ld
, Broad Street.
Rohilkund and Kurnanu Rail- 237 Gresham House, Old Broad
way Street, I. C. 2.
South India Railway White = Mansion, 91 Petty

France, Westminster S.W. 1.

Compagnies dont les lignes sonl exploiiées par d’aulres
COMPAGNIEES.

Nom, : Sitge o Londres :
Delln Umbala, Kulka Railway 237 Gresham House, Old Broad
Street.
South Berar Railway 25 Buckingham Palace Road,
5. WL L.

Bgypt House, 36 New Broad
Street, L. C. 2.
% Coleman Street, 8.

Southern Punjab Railway

West of India
Guaranteed

Portuguese G. 2.

Le roweemend syndical.

Les dirigeants du mouvement nationaliste de Vinde n’ont
malheureusement pas encore compris I'importance du syndicg-
lisme et le pouvoir qu'il est possible d’accuérir par des négo-
ciations collectives. Les pouvoirs publics ont été plus rapides &
saisir cette importance et, depuis 1918, lorsqu’on put enregistrer
des progrés du mouvement syndical, ils se sont efforeés de
tenir les travailleurs divisés entre eux.

Dans les pays européens, la guerre de 1914 amena un chan-
gement radical des relations.enive employeurs et salariés., Dans
I'Inde cependant, les conditions des travailleurs restérvent in-
changées. La politique impérialiste du «divide et impera» a.
permis de maintenir, pendant plus de 150 ans, Doppression
des masses d’hommes d’illetfrés, non organisés et assujettis au
labeur le plus dur. Le gouvernement est, dans I'Inde, 'em-
ployeur principal. Les progrés du syndicalisme signifieraient
done un affaiblissement de 'impérialisme et une exploitation
attenuée.

Quest ce qui éloigne les fravailleurs des syndicats ? Plus de
cent soixante années de dominion étrangeére et d'exploitation
capitaliste et le mancue de toute éducation ouvriére. Voild ce
gui a tué dans les masses de 'Inde tout sentiment de confiance
en soi, de courage et d’énergie. Des souffrances et des misdres
infinies ont miné leurs foroes et leur vitalité.

Il y a parmi les simples travailleurs illettrés, un sentiment
profondément enraciné leur disant qu’ils n'ont pas le droit de
se syndigquer et, qu’en le faisant, ils s’exposeraient au mécon-
tentement de leurs chefs et risqueraient de perdre leur place.
Il est une chose pour ainsi dire impossible de leur faire com-
prendre que celte peur n'est pas fondée.

Une grave responsabilité pase par conséquent sur les jeunes
intellectuels de I'Inde et particuliérement sur les militants syn-
dicaux. La tache qui leur incombe est immense. s ont & faire
face & des difficultés inouies et il leur faudra une patience
inlassable ¢t beaucoup d’efforts pour amener les travailleurs
sous les hanniéres du syndicalismae,

En ce qui concerne les travailleurs des chemins de fer, on
peut dire cue de petits syndicats groupant fort peu .de mem-
bres, furent tondés & Calcutta et & Bombay, en 1919 et en 1920
respectivement. Aprés beaucoup de luttes et d’efforts, on put
arriver d la constitution de dix-sept unions de cheminots. Qua-
torze d'entre celles-ci se sont réunies en une fédération sur
laguelle nous allons 4 présent donner guelques détails.
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La Fédération pan-indienne des chenvinols.
: Le I*édération pan-indienne des chemi-
nots qui fut le fruit de dix années de tra-

vail persévérant, compte au total environ
100.000 adhérents et groupe par conséquent
& peu prés 1/8 de I'ensemble des cheminots
e 'Inde. Elle fut fondée en 1925, ce qui
fait gqu'elle se trouve & présent dans la
) sixidéme année de son existence! Dés le
2 début, elle a eu & faire face & de grandes
difficultés financidres et & une opposition
de toutes parts. Blle réussit & surmonter
Pépreuve et on peut dire & présent qu’elle
réunit 14 syndicats bien organisés, A main-
tes occasions, le gouvernement de I'Inde a
1 consulté ses permanents sur des questions
importantes pour les fravailleurs. En dépit
de ses ressources limitées, elle a été en
mesure de rendre de grands services aux
travailleirs dés chemins de fer.

Depuis 1925, ¢’est-A-dive depuis sa -con-

“

AT

N

AN,

Carte de PInde avec les siéges centraux
des diverses organisations de cheminots adhérentes a I'l. T. F

stitution, la Fédération est adhérente &
I'LL'T.F. Les noms et adresses dés syndicats
qui la eomposent sont les suivants :
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Syndicals groupés dans la Fédération pan-indicine des

cheminols,

Nom ;
G.LP. Staff Union
a B.N. Ry Indian Labour Union,
1.B. Ry Employees Union

B.N.W. Ry Workmen’s Ass.

B.B. & C.I. Ry Employees
Union,

M. & S.M. Ry Employees
Union,

G.I.P. Railwaymen’s Union,

N.G.S5. Ry Employees Union,
E.I. Ry Union

E.I. Ry Union

N.W. Ry Union

S.I. Ry Labour Union

‘Les syndicats snivants ne
Trédération :
Nom :
The Assam Bengal Ry Union

Année de ces

Adresse : fondation
Soman Building, Girgeun, 1920
Bombay.

Kharagpur 1920
2, Huzammdll Lane
Calculla. 1920
Jafna Bazar, Gorakhpur. 1920
Lower Panel, Bombay 1920
Perumber, Madras 1919
Shettly Bldgs, Lower Panel
Bombay. 1919
Secunderabad, Deccan 1927
Kangal, Patna 1920
Station Rd. Inwradabad 1921
Karachi. 1920
Golden Rock,

Trichinopoly . 1920

sont pas encore adhérents a la

Adresse :

Chittagong, Bengale.

o A B. Ry’s Indian Employees  Noymensing Jute Merchant’s
- Ass, : Block, Mymensingh, Bengale.
The Kanchrapara Ry orkers Ghotok Road, Nichubasa,
Union : Kanchrapara, Bengale.
The South Indian Ry Labour
Union Ry Labour Colony, Madura.
The Euvopean & Anglo-Indian Railwaymen’'s Ass., Caleutta.
Le tableau ci-dessous donne une liste des publications

¢ditées par la Fédération pan-indienne des cheminots et par les

syndicats qui en font partie :

o Nom de la Intervalle de

- publication parution
Railwaymen mensuel
Railwaymen idem
Labour Review idem
Indian Labour Journal idem
Press Report idem
Indian Railways idem
Annual Report annuel

Nom de l'organisation -
1B.B. & CG.I.R. Kmployees Asso-
ciation *)

M. & S.M.R. Union *)

#.B.R. Employees *).

B.N.R. Assoclation **)

All-India Railwaymen's Iede-
ration **)

KEmployees® Association of
Caleutta **

All-India Railwaymen's Fede-
ration. ¥*)

" *} S'occupe uniquement de questions ferroviaires.
v **) S'occupe de questions ferroviaires et de questions syndicales en général.
C ***) Rapports  sur ['activité et la situation de la Fédération et des syndicats

adhérents.

i Les dislances dans UInde.

Le tableauw ci-aprés peut
ces qui
nécessaire pour. se rendre

donner une idée des distan-

séparent les différentes villes de 1'Inde et du temps
d’une

ville & lautre, an moyen

de rapides qui circulent & des vitesses s’élevanti en moyenne

L A 80 milles par heure.

o Dethi-Caloutta . .
L 5 -Bombay.
,» -~Rarachi.
o ~Madras .
Calcutta-Madras . .
» -Bombay. . . .
Bombay-Madras .

Millos hewures
902 274
865 1
Q07 30
1,569 Tid
1,082 33
. 1,223 40
.o 794 33

Les revendicalions des cheminols.
Les revendications générales des cheminots sont frop nom-

breuses pour étre
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traitées dans les

détails dans le cadre du

présent article.  Nous espérons que l'apergu ci-aprés per-
mettra auw lecteur européen d’acquérir quelques connaissan-
générales sur la sifuation ot se trouvent les cheminols
indiens.

Voicl quelgues-uns des principaux griefs :

1") insuffisance des salaires;
2"y la différenciation dans les traifements, salaires, congés
annuels et heures de travail, suivant la race de 'agent;
) manque de vacances annuelles ou de jours de congé payés;
) insuffisance de 1'assistance médicale: ’
) punitions et licenciements arbitraires;
) insuffisance de logements pour cheminots et conditions
peu hygiénicues des logements;
7"y irrégularité et longueur excessive des heures de travail;
3"} manque d’assurance en cas d’accidents;
9') manque d’institutions de secours-maladie, de pensions de
retraite et d’autres assurances sociales;
10" ) mangue de liberté d’association;
1°) législalion anti-ouvriere;
19", mangue d’influence des travailleurs suv
Pexploitation des cheming de fer.

la direction et
1. Les salaires.

Les agents des cheming de fer de I'Inde sont répartis, en vue
de la rétribution, en trois grandes catégories, & savoir :

1. fonctionnaires supérieurs ayant un traitement de débuf de
500 roupies par mois;
I1. fonctionnaires subalternes ayant un sulaire de début de 250
roupies par mois;
I1I. agentsl ordinaires,
Les agents ordinaires se subdivisent comme suif :
a) ouvriers ualifiés dont les salaires vont de 80 & 60 roupies
par mois, suivant le travail et les responsabilités;
b) manceuvres spécialisés . dont les salaires vont de 20 & 8o
roupies par mois;

¢) manceuvres dont les salairves vont de
mois.

12 & 80 roupies par

Le tableau suivant indique la proportion dans laguelle les
fonctions des trois groupes sus-mentionnés sont véparties sur
les races :

agents ordinaires : 100 % d’Indiens
45,39 % d’Anglo-indiens
25,03 % d’Anglais

29,68 % d'Indiens ;
21,29 % d’Indiens .
7,88 9% d’Anglo-indiens |
70,83 % d'Anglais ;

i

Voici comment les trois races se répartissent sur 1011S(_m1)1“
de la population :

fonctionnaires subalternes ¢

fonctionnaires supérieurs :

i
'

Indiens 97,51 % :
Anglo-indiens 1,84 95 '
Anglais 0,6o %

En mettant un chiffre de 803.000 unités comme effectif fotal
du personnel des chemins de fer, on arrive & la proportion
suivante des trois races parmi le personnel : ‘

Indiens 99,92 9
Anglo-indiens 0,03 9%
‘Anglais 0,05 ¢

Salaires netwima.

Pour les Anglais, le traitement minimum est de 250 roupies
par maois, pour les Anglo-indiens il est de 100 roupies el pour
les Indiens seulement de 10 roupies. Les salaires minima paya-
bleq aux firois catégories ont done entre eux un rapport de

4 10 & 25. Le traitement du fonctionnaire britannique le
nneux 1*et1'11)ué est de 4.500 roupies par mois. La proportion
entre le revenu de 'agent le moins payé et du fonectionnaire le
mieux payé est par conséquent de { & 450. (& suivre).

;
!
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Salaires et dividendes

Une défaite qui ne fait pas”honte.

Le Conseil national des salaires aux
cheming de fer Grande-Bretaghe a rendu
sa sentence. La voici:

Les salaires et traitements seront ré-
duits de 21/, pour cent et une réduction
supplémentaire. de 2!/, pour cent Sera
appliquée aux salaires et traitements excé-
dant 40 shillings par semaine ou 100
livres sterling par an. Les allocations pour
heures supplémentaires et pour travailde
nuit seront, rédnites de moitié, les alloca-

"tions pour service dominical d’un tiers.
A VYexclusion du personnel des trains et
de la locomotive, de méme que des séma-
phoristes, les réglements sur la durée dn
travail seront modifiés en ce sens que la
journée de travail de N heures pourra étre
étendne sur une période de présence de
12 heures.

Cette sentence a influencé les négo-
ciations entamdées au sujet des salaires dn
personnel des ateliers, de maniére que
celles-ci ont abouti & un aceord. Il a &té
décidé que ces salaires seraient réduits de
41/, pour cent et que le salaire minimum se-
rait de 40 shillings pour une semaine de
travail intégrale. En ce qui concerne le cho-
mage partiel, les compagnies de chemins
de fer se sont engagdées & ne limiter nulle
part dans les ateliery, la semaine de tra-
vail & moins de 5 jours.

Les trois organisations du personnel ont
accepté la sentence.

Les compagnies de cheming de fer ont
fini par le faire anssi. L'Union -des che-
minots a ratifié également le projet d’ac-
cord intervenu entre son Comité exéentif
et les compagnies de chemins de fer aun
sujet des salaires du personnel des ateliers.

‘%"*

La réduction prévue des salaires et trai-
tements est progressive. Les salaires de
40 shillings par semaine ne seront pas
atteints. Le tableau ci-aprés donne une
image des effets qn’aura la sentence. Lia
rédnction s’élévera pour:

les salaires heb- les traitements

domadaires de: & %, annuels de: a %,
sh. 45 2.77 £ 105 2.62
., 50 3.00 , 110 2.75
s 3.18 > 190 3.00
. 60 3.33 Y 140 3.50
s 1D 3 66 » 160 4 00
» 90 3.88 » 180 4.50
» 100 4.00 » 200 5.00

(t1).

Les deux tiers environ dn personnel de
'exploitation ont des salaires de moins de
60 shillings par semaine. Les employés
— & peu prés 1/6 de Pensemble dun per-
sonnel — sont atteints un peu plus séri-
eusement que les ouvriers. Aprés la rédue-
tion, I'indemnité payée pour le service de
nuit régulier sera de 12/, ¢/, et celle paycée
pour le service dominical régulier sera de
381/, 9/o. L'allocation pour heures supplé-
mentaires, fournies le jour, sera de 121/,
et celle pour les heures supplementaires
de nuit sera de 25 Y/,

***

Ce serait une erreur que de croire que
les syndicats dn personnel se sont décidés
d’un coeur léger & accepter pour leurs mem-
bres ces réductions de salaires, «Ni les
compagnies, ni les cheminots», ainsi éerit
Porgane de I'Association des employés,
«considérent 1'accord. comme satisfaisant;
nous croyons cependant que les deux par-
ties reconnaissent gu’elles se trouvent sous
Pempire de circonstances ¢économiqnes
qu'elles ne peuvent pas dominer et n’influ-
encer que dans une mesnre fort restreintex.
Tandis que I’Association des méeaniciens
et chaunffeurs qualifie la sentence de «mon-
strueuse», on note comme une espéce de
grincement de dents dans cette affirmation
de I'Union des cheminots: «Il n'y avait

Crainte du chomage.
Pression des conditions économiques.

- (Repro'dvuitv de- Railway Review).

dans Passemblée générale pas un délégné
qui n’efit pas joyensement accepté la lutte,
il avait vn une possibilité d’en sortir
victorienx»,

I’organe de I'Union nationale des che-
minots dresse le bilan du condlit de la
maniére suivante: «Une attague décisive
a ¢té entreprise contre les fondements de
nos conditions de travail, Outre la réduc-
tion des salaires, une suppression de Ia
semaine et dela journde de travail garanties
était le but essentiel des compagnies. Ce
but, elles ne l'ont pas atteint. Il est vrai
que nous sortons de la bataille avec des
pertes, mais dans la lutte économique, de
méme que sur le champ de bataille, les
deux parties subissent foreément des pertes.
Nons nous retirons cependant avec une
armée intacte. C’efit été chose facile que
de nous sacrifier dans une tentative pour
résister & l'attaque. Il est cependant vrai-
semblable que cette tentative n’aurait pas
mené aun bat et que le sacrifice aurait
été fait en vainn,

L’observateur non britannigne de ce
conflit est frappé par la maniére loyale
et démoceratique dont ila été lignidé. Cela
n’empéche pas cependant de comprendre
parfaitement la pensée du camarade Crairfp,
secrétaire de I'Union des cheminots, lors-
quil éerit: «Il y a une question que l'on
a souvent posée aux premiers socialistes:
«Qui se chargera dans une société socialiste
de faire les travaux sales®» Quelle que
puisse &tre la réponse & cette question,
notre président et moi, nous savons forg
bien & présent qui a & se charger dans
une société capitaliste, des travaux peu
agréables In

Commentantles débats devant le Conseil, il
éerit: «Devant un mur de chiffres hostiles
et dans les conditions économiques actu-
elles, nos arguments n’avaient pas plus
de poids que des coquilles d’cenfs. Lie mieux
que les délégués pussent faire, c’était de
s'employer pour une atténuation de la
sentence. C'est ce qui lenr a réussi dans
one large mesure».

Cramp a le droit de le dire avec con-
viction. Lorsquen compare les demandes
des compagnies avec les réductions prati-
quées, Iécart excéde de beauconp la «la-
titude» prévue par les compagnies en
posant leurs revendications. Lorsqun’on
voit en oatre la maniére bien plus rude
dont ont été traités lescheminots allemands
et belges, dans des conditions analogues,
on arrive & la conclusion que I’Association
des employés des chemins de fer peut
éerire A juste titre: «C’est la pure vérité
que, grace & la solidarité syndicale, & la
diplomatie déployée et & nos efforts, les
cheminots sortent de la lutte avec leg
conditions les meilleures qu'ily efit moyen
d’obtenir dans les conditions ol se trouve
actuellement Uindusirie ferroviairec,
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Les primes et allocations secondaires payées au personnel
de la locomotive aux chemins de fer hollandais.

Les primes pour ’dconomie de com-
bustibles et de lubrifiants existent déa
depuis assez longtemps dans le service de
la locomotive aux chemins de fer hollan-
dais. Les systemes disparates de la pé-
riode d'avant-guerre ont été graduelle-
ment assimilés les uns aux auires. La con-
centration de la dircction et de 'exploi-
tation des réseaux de chemins de fer a
permis, en 1921, de réaliser 'unification
des systémes de primes.

Les catégories d'agents qui hénéficient
de ces primes sont les mécaniciens et les
chauffeurs. Une caractéristique du syste-
me est celle-ci qque le niveau des prix des
carburants et matieres de graissage n'a
atcune influence sur le taux des primes.
l.es chiffres appliqués aujourd’hui sont
déja en vigueur depuis 1921. Dans la
fixation des quantités autorisées, on
tient compte des variations du climat.
Les quantités varient avec les saisons :
I'été (de mai & septembre), 'hiver (de
novembre & février) cof les périodes de
{ransition, ¢’esf-d-dive les mois de mars,
avril . et octobre. La conformation du
terrain — le pays est enlidrement plat —
permet de fixer des tanx uniformes pour
tout le pays, de négliger entidrement le
facteur «cOfes eb rampesy et d’établiv un
méme chiffre pour tous les types de
trains, sans faire de différence entre les
trains de voyageurs, trains de marchan-
dises et trains marchant & vide. Le poids
du frain est uniquement cxprimé par le
nombre des essienx. Le calcul des primes
ne reconnait en outre cu'un seul «cori-
hustiblen, expression (ui englobe ‘aussi
bien le charbon ¢ue les briquettes et le
coke. Avec cela, on assimile pour le caleul
des primes, un litre d'huile & un kilo-
gramme de graisse.

L indication de <ces cuelques normes
permet de constater que le systéme des
primes est établi sur des bases aussi
simples que possible. C'est 14 sans doute
une des raisons pour lesquelles, il y a
relativement peu de critiques de la part
du personnel; les bénéficiaires des pri-
mes peuvent caleuler eux-mémes avee
assez de précision ce qui leur revient.

En' ce qui concerne les cuantités de
combustible autorisées, les ypes lourds
de locomotives sont classés en guatre
groupes et les types plus légers, actuel-
lement au nombre de quatre, sont classés
en irois groupes.

Nous faisons suivre, & titre d’éclaircis-

'sement, un tablean qui indique les guan-

tités auntorisées pour la période d'été :

Nombre Kilos de combustible par
d'essienx locomotive-kilométre
Types lourds Type
Locomotive Oroupe I I IV leger
haut-{e~pied 5 5 6 7 5
2— B 9 8 9 9 38
11— 15 11 10 14 11 10
36— 46 14 13 14 14 13
86— 75 17 16 17 48 1B
91-—105 19 418 19 18 —

106 et plus 20 19 20 21 -
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Pendant les périodes de transition, fou-
tes les guantités sont augmentées d'un
kilogramme, P’endant la période d’hiver,
elles sont augmentées de ‘deux kilogram-
mes et pour les trains dont le nombre
d’essieux dépasse un minimum déter-
miné {15 pour les Jocomotives de type
léger, 40 a B0 pour les types les plus
lourds), on accorde encore un kilo.

Pour les arréts et pour 'allumage, une
(uantité glohale est prévue par journée-
locomotive (480 kgs pour les types les pius
lourds). Pour les locomotives atfectées
au service de réserve el de manceuvres,
on a établi des taux horaires qui sont
également appliqués pour les travaux
«qui ne font pas partie de la fraction pro-
prement dite des trains, tels que : l'allu-
mage de trains destinés & étre remorgués
par une autre locomotive, le chauffage
de locaux, la fourniture de vapeur pour
faire fonctionner des pompes ete.

Seules les locomotives au service de la
traction donnent droit & des primes.
Lorsqu’une locomotive est passage-
rement employée au service des ma-
neeuvres, elle est éliminée pendant cette
période du calcul des primes; lorsque,
par contre, une locomotive de manceu-
vres est employée passagérement au ser-
vice des trains, les agents qui la mon-
tent ont droit, pendant cette période, &
des primes d’'un méme montant que cel-
les touchées par lé personnel des loco-
motives régulidres dtt méme service.

Les chauffeurs auxiliaires touchenl
pour les jours de leur emploi sur la loco-
motive, une allocation de fl. 0,30 pav
jour, mais ils n'ont pas droit aux primes.

La différence - entve le combustible
réellement cmployé et la quantité aulo-
risée. est appellée «économie», et donne
droit & une prime de fl. 3,7 par tonne,
Le mécanicien a droit aux 2/3 de ce mon-
tant, le chauffeur & 1/3. L'économie est
calculée tous les mois pour chaque loco-
motive. La prime est répartie sur les
différents méeaniciens et chauffeurs qui
ont desservi la machine dans le courant
du mois, suivant le nombre de kilome-
tres accomplis par chacun d’eux.

Lorsquion dépasse le montant autorisé
on s'expose a des camendes» qui g'éle-
vent & fl. 1,80 par tonne et sont dégale-
ment portées pour les 2/8 par le méeani-
cien et pour 1/38 par le chauffeur. Les
amendes ne peuvent &tre portées qu'en
déduction des primes; elles ne peuvent
pas &tre retenues sur les salaires.

On n'a pas fixé de limite maximum

pour les primes, Lorsque les économies

sont extraordinairement importantes ou
que les amendes sont anormalement fré-
quentes, on procéde & une enguéte pour
connaltre la cause de cet dcart de la
moyenne. Lorsque des circonstances spé-
ciales sont favorables aux économies, on
diminue en conséquence les quantités
autovisées. Lorsque des circonstances
spéeciales empéchent en partie ou entidre-
ment les possibilités de réaliser des éco-

mies, les quantités autorisées sont aug-
mentées,  Les guantités aulorisées de
lubrifants son{ calculées suivant les par-
cours kilométriques de la locomouive.
{Le litre et le kilogramme sont des quan-
tités assimilées et de valeur égale; nous
105 désignerons ci-aprés par le terme
unité).

Pour les locomotives de petit type, la
quantité autorisée est de 3 unités par
100 km. Pour tous les types de locomo-
tives, elle est de 15 unités par 100 heures
de manceuvres, Pour la consommation
restant au-dessous - de la quantité auto-
risée, on paie une prime de f1. 10,50 par
100 kgs dont fl. 7.~ vont au mécanicien
et fl. 3,60 au chauffeur. La consomma-
lion en excés amene des amendes de
1. 0,03 par unité, a porter par le méca-
nicien. Gela a duré quelque temps avant
(u'on ait pu arriver & établiv des normes
pour I'emplol de combustibles et de lubri-
fiants. Au début, on a caleculé des taux
suivant les dimensions et puissances de
traction des machines. Graduellement,
les taux ont été corrigés sur la hase des
expériences acquises. Pour de nouvelles
locomotives, on a établi des paralleles
avec celles déja on service.

Il existe une troisitme sorte de primes
qui est celle payée pour rattraper des
retards dans le service-voyageurs. Lors-
gquun train dont la locomotive n'a pas de
charge excessive, est en retard sur 1’horai-
re, le méeanicien est passible d’une amen-
de de 3 cents par minute, le chauffeur
d'une amende de la moitié de cette som-
me. L’amende n'est pas infligée les jours
de tempéte. Lorsque des refards sont
vattrapés, les mécaniciens et chauffeurs
ont droit & des primes de respectivement
6 cents et 3 cents par minute.

La perte de primes que comporte le
service régulier aux mancuvres et au
service de réserve, est compensée par une
«prime de réserve et de manceuvres» qui
s'éleve & f1. 0,07 par heure pour.le méca-
nicien et & fl. 0,04 pour le chauffeur.

Lorsque Ie personnel de la locomotive
est empéehé de faire du service pour
cause de maladie ou de congé, il a droit
4 une indemnisation pour perte de pri-
mes. Gette indemnisation est calculée
sur le montant moyen payé par jour i
Pagent en question pendant année pré-
cédente,

w*x

Les primes et les indemnisations ver-
sées en  cas de perte de primes, jouent
un rdle important dans le revenu du
personnel de la locomotive de Hollande.
L’administration évalue leur montant a
une moyenne annuelle de fl. 350.— pour

les mécaniciens et de la moitié de ce

montant pour les chauffeurs. En 1928,
4.690 agents de la locomotive ont touché
ensemble un montant de fI. 1.099.002.—-,
c'est-d-dire une moyenne de fl. 234 par
homme. Lorsqu'on diminue ou aug-
mente celte somme d'un tiers, on arrive
d une moyenne de respectivement fl. 156
pour les chauffeurs et fl. 312 pour les
mécaniciens. Ces chiffres correspondent
& la disposition qui prescrit que, par une




contribution volontaire (8% 9), les pri-
mes peuvent entrer en considération
pour le caleul de la pension de retraite,
jusgu’a un montant de

300 fl. pour le mécanicien
(traitement de 1.728—2.424) *)
200 fl. pour le mécanicien de réserve
(traitement de 1.584—2.040)
100 fl. pour le chauffeur
(traitement de 1.488—1.848)

La somme versée en salaires aux
agents de la locomotive (10,45 millions)
se trouve en proportion de 1 a 0,1052
avec la somme des primes ef des indem-

nisations pour perte de primes. l’admi-

Consommation totale
Teonomie
Pourcentage de l'économie

nistration évalué cette proportion pour leg
méeaniciens & une moyenne de 1 &4 0,4323
el pour les chauffeurs de 1 & 0,0851.

La somme totale des primes versées
pour économie de matériel et préeision,
s'élevait A fl. 788.808. L/expérience a
appris gue sur 10 floring de primes pour
économie de combustible, il y & un florin
de prime pour économie de lubrifiants et
autant pour rattraper les retards. Lors-
que nous décomposons, suivant eette
proportion, la somme totale des primes,
ert nous appuyant en outre sur quelgques
données du rapport pour 1928 **) sur les
chemins de fer hollandais, nous arrivons
aux constatations suivantes :

Combustibles. Lubrifants.

760.000 tonnes 15.000 quint. mét.

175.200 8.285  ,,
18,7 % 195 % ,, .,

Prix d’acquisition de la consommation

totale

Prix d’achat par tonne de combustible

et par 100 kgs
fianl
Valeur des économies réalisées

(hectolitre) de lubri-

Somme des primes (& peu prés 10,12
pour combustible et 1/12 pour lubri-

fiants)

Excédent brut au profit de ['admi-

nistration

Apres déduction des indemnisations

pour pertes de prime
Reste excédent net

La consommation totale a trait & 49,09
millions de locomotives-kilomatres et & 1,7

f1. 7.166.000 fl. 166.000

» 0.35 " 11.05

,, 1.638.000 o 69.400

»  6BT.000 no 86.000

»  984.000 . 3.400
1. 310.000

fl. 674.000

millions d’heures de manceuvres. Alten-
du que le service des manceuvres ne don-

ne pas droit aux primes, on peut dirve
que les économies réelles seront passahle-
ment au-dessus du pourcentage de 18,7 %
calewlé ci-dessus. On peut les évaluer o
i peu prés 25 9.

On peut conclure, en considérant ce
pourcentage relativement élevé, en pen-
sant au droil de faire enfrer les primes
en ligne de compte pour le calenl de la
retraite et a la simplicité du systéme,
qu’il n’a pas été congu exclusivement
comme une espéce de «participation aux
hénéficesn. 11 s’agit bien plutdt d'une
méthode pour faire entrer en considéra-
tion le facteur de la qualité du travail
fourni, dans le calcul de la rétribution.

Par hasard ou intentionnellement, le
systeme permet une influence de la
qualité du travail sur environ 1/12 & 2/1b,.
c’est-d-dire en moyenne sur 1/10 de la
rétribution. Les question de savoir si
cette mesure est justifiée du point de vue
syndical appartient au domaine des
théoriciens.

Le systeme est issu de longues années
d’expérience (d’avant la concentration
dela société des chemins de fer hollan-
dais avec les chemins de fer de 1'Etat) et
il est resté inchangé pendant dix ans.
Ni l'administration ni les syndicats du
personnel ne désirent des modifications
importantes. Il ressort de ceci que point
n’est besoin de calculs scientifiques com-
pligqués, pour réaliser des résuliats mo-
ralement et matériellement satisfaisants.

*) Traitements payés dans la classe la plus élevée
des lieux de résidence,- 2 savoir la deuxiéme.

**) Les chiffres pour 1929 ne se prétent pas &
des paralléles, attendu que I'hiver a été anormale-
ment froid cette année.

Programme de revendications

Les efforts des organisations syndicales
-des agents des tramways doivent tendre &
faire assurer, tant par la loi que par des
contrats collectifs régissant les conditions
de travail, les conditions minima ci-aprés:

1. DISPOSITIONS GENERALES.
4. Régie municipale.

Les tramways sont un moyen de trans-
port public et au service de la commu-
naunté. Dans tous les pays, les entreprises
de tramways doivent passer aunx mains
de la municipalité om &tre transformdées
en des entreprises d’économie collective
afin d’éliminer les influences du capital
privé, qui vise uniguement & la spéeulation
et & la réalisation de bénéfices.

des agents des tramways.

B. Concessions.

L'octroi de concessiong doit étre subor-
donn¢ & un engagement de la part de
P’entreprise, qu'elle satisfera aux revendica-
tions minima formulées par LT, F.

Les concessions expirées ne doivent pag
étre prolongdes ou renouvelées mais I’en-
treprise en question devra passer entre
les maing dex pouvoirs publics oun &tre
transformée en une entreprise d’économie
collective.

II. DISPOSITIONS JURIDIQUES.
A. Droit ouvrier.

1) Droit d’association.

Le droit d’association et de réunion
devra &tre garanti an personnel.

2) Représentation du personnel
La constitution d’organismes de repré-

‘gentation du personnel ¢lus par celui-ci,

{congeils d’entreprise) devra é&tre prévue
par la loi et protégée par elle. Ces orga-
nismes auront les droits et attubutwns
ci-aprés:

a) la représentation et la sanvegarde des
intéréts dn personnel, particnlidrement
lorsqu’il s’'agit de l'engagement de
nouveaux a«rentq, de licenciements et
de mesnres disciplinaires;

b) la possibilité de prendre connaissance
de la gestion des entreprises — examen
des bilans —de demander des renseig-

nements d'ordre commercial et tech-

nique touchant l'entreprise; au moins
un veprésentant du personnel doit
participer aux sessions du conseil de
direction on d’administration.

3) Droit de conclure des
contrats collectifs,
La législation de chague pays doit ac-
corder aux organisations syndicales, indé-
pendantes de Ientreprise, le droit formel

de conclure, au nom du personnel, des

contrats collectifs régissant ensemble des
conditions de travail et de salaires.
4) Réglements de sarvice.

Les réglements de service doivent étre
arrétés par accord entre les administra-
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tiong et les veprésentants du personnel
{conseils d’entreprise).

5) Engagement au service.
En raison des risques et des respon-
gabilités que comporte le service, le per-
gonnel devra étre titularisé¢ aprés une
courte période de stage. L’engagement
définitif ne pourra &tre rompn, sauf les

ccas de -décés ou de mise & la retraite,

que par la voie d’'une mesure disciplinaire.

6) Institntions disciplinaires.

La ot il existe des institutions disci-
plinaires, leur statut doit faire I’objet d'un
accord entre l'entreprise et le personnel
on Vorganisation syndicale de celui-ci, et
la composition des conseils de discipline
ou des tribnnanx deit &tre paritaire (repré-
sentants ouvriers ef patronaux). Lie pré-
sident doit &tre neutre et w'appartenir
4 ancune des deux parties.

G. Droit pénal.

Il fandra agir dans tous les pays de

la maniére la plus appropriée pour obtenir
Vabrogation de mesures pénales plus sévéres
pour les agents des tramways que pour
d’auntres catégories de travailleurs.
- Le Code pénal de presgne tons les pays
prévoit pour les contraventions commises
par les agents des tramways dans l'exer-
cice de leurs fonctions, des punitions sen-
giblement plus sévéres que pour ces mémes
délits ou des délits analogues commis par
d’autres citoyens. Les motifs de ce traite-
ment inégal ont été supprimés depuis
longtemps par le développement de la
circulation moderne.

En ce qui concerne le droit civil, onvrier
et social, les agents des tramways ne
devront pas &tre préjndiciés par rapport
aux - autres employés et ouvriers de lenr
pays. LA, ol des différenciations existent,
il faut viser & leur suppression.

11T, CONDITIONS DE TRAVAIL.
A, Durée du travail.

1) Heures de travail normales
guotidiennes.

Les heures de travail doivent &tre
fixées & 7 heures par jour. Il fant tendre
4 éviter un calcul de la dorée du travail
basé sur le total des heures fournies pen-
dant une semaine, quinze jours on une
période plus longue. Le temps nécessaire
pour la préparation et la fin du service
doit é&tre comsidéré comme durée du tra-
vail. Liorsque le receveur a encore a régler
ses comptes aprés la reléve, le temps qu’il
met pour se rendre A l'endroit de régle-
ment doit &tre considéré comme durde du
travail.

2) Heures supplémentaires.

Il faut fixer un maximom — pas plus
d’'une henre par jour om G heures par
semaine — pour les henres supplémen-
taires admissibles, En principe, les heures
supplémentaires ne doivent étre fournies
que pour achever des parcomrs réguliers.

3) Jour de repos.
(Chague semaine de travail devra com-
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prendre une journée de vepos d'une duvée
d’an moins 36 heares consdeutives.

4) Repos.

Le repos entre denx tours de service
(repos de nuit) doit avoir une durde in-
interrompue d'au moins 10 heures, Chaque
tonr de service doit étre conpé d'inter-
valles de repos (non payés) d'une durée
convenable, destinés aux repas. Les cour-
tes interruptions du service (paydées), dé-
conlant deés horaires de méme que les
arréts anx points terminus, doivent &tre
considérés comme temps de travail,

Une interruption du service, onéreuse
pour les loisirs de l'agent, ne doit comme
régle pas excéder la durée normale d'un
intervalle de repas. LA ot les conditions
d’exploitation le rendent indispensable, des
tours de secrvice coupés peuvent 8tre éta-
blis. Une telle conpure doit cependant
avoir une durée minimum de 2 heures et
ne peut se produire qu'une fois par jour.
I’amplitade maximum de la journde de
serviee coupée ne doit pas dépasser 12
henres.

5) Vacances.

Un congé annuel winimum payé doit
8tre aecords. Il ne pent 8tre compensd
d’aucune maniére.

B. Rétribution.
1) Maniére de rétributjon.

Lia rétribution des agents doit se faire
an moyen d’un salaire fixe mensuel ou
hebdomadaire. Les systémes de rétribution
comportant des primes, des pourcentages
des recettes etc., doivent é&tre.combattus.
La ot le salaire aux pidces existe dans les
ateliers, il fant tendre & la fixation d’un
salaire minimum garanti.

2) Rétribution d’heures supplé-
mentaires, travail pendant les
heures de repos, travail de
nuit.

Lies heures supplémentaires, de méme
que le service accompli en cas de force
majeure pendant les heures de repos et
le travail de nuit, doivent &tre rétribués
4 un taux smpériemr an tanx normal.

3) Allocation de vacances.

En sns du salaire afférent & la période
dn congé, il y a lieu de revendiquer le
payement d’'un supplément pécuniaire sous
forme d’allocation de vacances, afin de
garantir réellement la reéconstitution des
forces physiques et psychiques.des agents.

IV. INSTITUTIONS SOC%ALES ET
MESURES D'HYGIENE.
1) Secours - maladie.

Il fant viser & la création légalement
prévue d’institutions d’assnrance quin’ac-
cordent pas seulement des secours maté-
riels, mais garantissent aussi anx agents
malades, des soins, le traitement médical
et les médicaments. Il fant en outre as-
surer aux agents la continnation du salaire
en cas d’empéchement de faire du service
pour cause de maladie, particalidrement
lorsque celle-ci provient d'un accident.

1) Moteurs.

2) Pensions-invaliditg, vieil-
legse, et survivants.

Ties agents des tramways devenus inaptes
ant service par suite d'invalidité on de
viellesse doivent bénéficier de pensions
provenant soit — et de préférence —
d’établissements institués par la loi, soit
de caisses de pension nationales, ou d’in-
stitutions spéciales crédes an sein deg entre-
prises. La subsistance des veuves et des
orphelins d’agents doit étre agsurée par
des moyens analogues.

3) Hygiéne. :

Le personnel roulant et le personnel
de lavoie doivent 8tve protégés de maniére
suflisante contre les intempéries; dans les
pays froids, en pourvoyant les agents de
manteaux et de bottes (en hiver de pelisses,
gants et bottes de fentre); dans les pays
chauds en lenr procurant des moyens de pro-
tection contre l'ardenr du soleil, les pluies
torrentielles etc.; dans tous les pays par la
fermeture des plate-formes. Des abris trans-
portables ou des cabines devront étre mis
a la disposition des aigmilleurs.

Les ateliers et les fosses de nettoyage
doivent &tre pourvans d’aspirateurs de pous-
siére, de systémes de ventilation et d’autres
installations de protection adéquates.

Les marchepieds latéraux des voitares, si
dangereux pour les recevenrs, doivent
éire supprimés. Les voitures de ce type
devront étre soit transformdées, soit retirées
du service.

4) Sieges sur les véhicules.

L’expérience a appris que le fait de rester
tonjours debout sur les voitures en mou-
vement occasionne fréquemment de graves
maladies professionnelles. Lie poste de
conduite doit par conséquent &tre installé
de maniére que le machiniste puisse faire
son service dans la position assise. I’au-
tomobile est un exemple de la possibilité
pratique et de Putilité d’one telle installa-
tion du puste de condunite. Les plate-formes
doivent 8tre munies de straponting, & I'nsage
des receveurs aux moments de faible
affluence.

5). Réfectoires, lavabos et
cabinets.

Aux dépdts, aux point de reléve et aux
points terminus des lignes de tramways,
des réfectoires et des lavabos pon’rvns de
savon doivent &tre & la disposition du
personnel, .en vue par twuhérement du
danger d'infection auquel les receveurs
sont exposés par la manipulation de l'ar-
gent et par le contact constant avec les
voyageurs. Des cabinets bien entretenus
doivent &tre & la disposition des agents.

V. EQUIPEMENT TECHNIQUE.

La circulation moderne exxge une grande
vitesse, des démarrages rapides et le
maintien de la vitesse acquise dans les
rampes. Pour assurer, dans ces conditions,
la séeurité des voyageurs et des autres
usagers de la rue, les voitures motrices
doivent &tre dquipées de moteurs puissants.
L’introduction de moteurs puissants ne




doit pas étre différée jusqu'a la mise en
service de nouvelles voitures ; les vieilles
motrices doivent également étre équipées
de moteurs suffisamment puissants,

92) Appareils pour signaler la
" direction.

Les voitures motrices des tramways
doivent '8tre équipées d’appareils pour
signaler les changements de direction.

3) Freins.

Pour assurer le maximum de séeurité,
les voitures doivent étre munies de freins
automasiques agissant sur chaque train
de rones du convoi.

Chaque voiture motrice doit 8tre équipée
d'un sablier, également utilisable lors de
marche arriére. Dans les pays froids, il
fant employer . du sable séché afin de
prévenir des défants de fonctionnement
du sablier par suite de gel.

4) Attelage automatique.

Tous les véhicules de tramways doivent
étre équipés de I'attelage antomatique, afin
d'éviter des accidents.

b) Poste de commande.

- La place du wattman doit 8tre isolée
de manidre appropriée, pour éviter que les
voyageurs le dérangent ou le distraient.

6) Mesures de sécurité.

Sur les parcours-en dehors des -agglo-

mérations, il faut installer des appareils
antomatiques de signalisation optique et
veiller &4 un éclairage suffisant dela voie.

Ty Aiguilles.

Pour autant que Paignillage n’est pas
Slectrigue, ou ne peut étre fait & la main
sans obliger le wattman & quitterla voiture,
le levier de l'aiguillage doit se trouver
sar le trottoir, ceci afin  déviter des
accidents.

Formation du personnel.

La formation du personnel mérite la
plus grande attention. Elle doit se faire
dans des écoles de lentreprise, pendant
un temps d’'une durée suffisante, pendant
laquelle le salaire doit &tre versé inté-
gralement. Les instructeurs doivent &tre
parfaitement & la hauteur du métier qu’ils
enseignent et avoir administré despreuves
de leurs capacités d’enseignement devant
des autorités compétentes. L'instruction
doit $’&étendre aux connaissances techni-
ques du personnel et le mettre & méme
de remettre autant que possible en état
les machines et installations délectriques
en.- cas de panne, d’accident oun d’'autres
incidents. Tl semble également utile d'in-
stroive les: agents au snjet des premiers
secours A-fournir en cas d'accident.

Limite d’age.

Les personnes dgées de moins de 21 ans
ne peuvent pas étre employées au service
roulant des tramways.

Communications du Bureau.

Cotisations recues.

Pour 1930.
Pédération frangaise des moyens de

tramsports . . . . . . . . . fl. 567.16
‘Pour 1931,
Syndicat national du personnel des

C.P.T.T"M. A. de Belgique. . . ., 785.~
Union danoise du personnel de la lo-

comotive. , , " 150.40
Syndicat danois du personnel du ser-

vice général. . . N 64.—
Union britannique des transports .o ow 3760.~
Union norvégienne des transports . w 616.—
Union des cheminots autrichiens . . , 2975.12
Syndicat national -des cheminots es-

pagnols . . . . . 2400.—
Fedération suisse des chemmots o 744.70
Fedération suisse des travailleurs du

commerce, des transports et de I'ali-

mentation. . . - 319.13
Syndicat des marins de la Trmxte o 25.14
Groupements italiens . . . . . . ., 7.27
Congrés.

Association des employés des chemins de fer an-
glais du 11 au 14 mai & Portsmouth,

Feédération luxembourgeoise des cheminots, du 2 au
3 mai & Vianden.

Syndicat National des cheminots espagnols du 2
au 10 mai & Salamanca.

Union des cheminots allemands, du 21 au 27 juin
a Hambourg.

Union britannique des transports, le 29 juin et jours
suivants a Blackpool.

Union suédoise des transports, le 2 aoiit et jours
suivants & Stockholm.

Feédération internationale des employés et techni-
ciens, du 11 au 15 mai & Amsterdam.

Succés de notre publication espéranto.

Depuis janvier 1931, nos Communications de presse
en espéranto paraissent en une forme élargie. Elles
contiennent a présent, outre les notices coutumidres,
des extraits des principaux articles parus dans l'or-
gane mensuel, de méme qu'une rubrique spéciale
qui traite des questions intéressant de maniére directe
les groupements espérantistes d'ouvriers des trans-
ports et des communications. Chaque numéro con-
tient en plus une liste des termes techniques em-
ployés. Les trois premiers numéros comptaient chacun
12 pages.

Ces innovations ont été accueillies avec satis-
faction, ce qui Dous est prouvé par le nombre
croissant d'abonnements. Fin 1930, le nombre des
abonnés était de 124, chiffre qui, au ler avril 1931,
avait passé a 206, Les plus grands nombres d'abon-
nements ont été pris dans les pays ci-aprés (entre
parenthéses le chiffre d'abonnés en 1930): Tchéco-
slovaquie 46 (46); Suéde 37 (4); Hollande 30 (20):
Suisse 24 (10): Autriche 14 (4) i

Nous avons l'espoir que 1'accroissement du nom-
bre des abonnements se poursuivra, attendu que
nous recevons & maintes reprises des lettres élogieuses
au sujet de notre publication.

Une organisation ouvriére espérantiste au Japon,

Le 18 janvier 1931, le congrés de constitution
d'une organisation ouvriére espérantiste, la «Japana
Proleta Esperantista Unio» eut lieu a Tokio. L'au~
teur révolutionnaire bien connu au Japon, Ujaku
Akita, lui-méme fervent espérantiste, fut élu président.
L’organisation publie un organe «Proleta Esperan-
tisto», en langues japonaise et espéranto.

L'avis du professeur Samojlowitch sur ¥espéranto,

Le professeur Samojlowitch, le savant explorateur
polaire dont la renommée est mondiale depuis le
sauvetage de l'expédition Nobile en 1928, s'est

déclaré étre un grand ami de 'espéranto. Selon lui,
Tespéranto est un moyen trés important pour réaliser
une entente plus efficace entre les peuples Ilestime
qu'une introduction générale de I'espéranto pourrait

aider beaucoup a la réalisation de travaux scienti-

fiques. Qu'on compare cette opinion de I'éminent
savant avec l'attitude de tant de soi-disant critiques
qui, sans rien connaitre a la chose, se considérent
appelés pour qualifier l'espéranto d'utopie!l

L'espéranto dans les communications postales ef
télégraphiques.

L'administration des P.T.T. de Suisse a invité
ses agents & apprendre l'espéranto et a suivre a
cet eftet des cours de cette langue.

Le directeur général de I'administration des P.T.T.
de Bulgarie a rendu une .instruction de service
prescrivant au personne!l d'apprendre ['espéranto.

Des cours d'espéranto sont a cet effet organisés a.

T'école des P. T.T. & Sofia.

Comment il ne fauf pas faire!

En automne 1930, un congrés coopératif inter-
national fut tenu & Vienne. Un des délégués hol-
landais décrit comme suit ses impressions: «Celui
qui assiste pour la premiére fois & un pareil con-
grés, ne peut pas se défendre d'une impression de
grand désordre. La plupart du temps, la salle est
a moitié vide et, pendant les débats, les délégués
quittent 4 tout moment leur place. La chose est
d'ailleurs compréhensible: un discours tenu par
exemple en anglais, doit d'abord &tre traduit enm
allemand et en frangais, avant que les débats puis-
sent commencer»., A ce congrés, les Russes ont fait
parler un de leurs délégués en mongole, afin que
celui-ci ne puisse par &tre compris par le président
et soit rappelé a l'ordre.

Dans un compte-rendu sur le congrés archéolo-
gique tenu & Bruxelles, nous trouvons le passage
suivant: «....Les savants ne sont pas toujours de
bons orateurs, les Allemands, Italiens, Portugais et
Espagnols ,ne possedent pas toujours & fond Ia
langue frangalse qui était la langue véhiculaire dans
ce congrés. Cela demandait souvent beaucoup d'ef-
forts, de se retrouver dans cette Tour de Babell»

L’U.l. C. abandonne la perche
a accrocher.

Au moment oil des rapports et projets

parlementaires firent de P'attelage antoma-

tigue une question d’'actualité, les compag-
nies frangaises de chemins de fer annon-
cérent qu’elles avaient trouvé une nouvelle
solution: la perche A acerocher. La Com-
mission spéciale de V'attelage antomatigue
de PUnion Internationale des Chemins de
fer fut appelée & examiner cet outil
nouveat.

Le Bulletin de 1'U I.C. donne un compte-
rendu de la derniére gession du Comité
de Gérance, tenue en décembre 1930,

Nous en reproduisons le passage suivant:

Bmploi de la perche & accrocher les

wagons, utilisée par lo Compagnie du
Chemin de fer du Nord francais.

La Commission spéciale estime que
la perche & acerocher de la Compagnie
du Nord frangais ne résoud la question
posée que partiellement et dans des cas
bien déterminés. Dans certaines condi-
tions d'exploitation se présentant dans
certains pays, elle peut créer des risques
nouveaux de danger. I1 appartient &
chague Administration . de faire la ba-
lance des nouveaux dangers avec ceux
que l'emploi de la perche d’accrochage

permet de supprimer et de juger sielle
vent ou mon généraliser l'utilisation de.

la perche & accrocher en l'adaptant &
son propre matériel,
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La marine marchande japonaise
et 'Union des marins
par 8. MOGI.

11k

" Bien que, ainsi que je viens de le dire, le premier groupe-
ment des armatewrs du Japon date de 1894, 1'Association des
armateurs fut organisée dans sa farme actuelle pour pou-
voir satisfaire aux besoins dérivant des fravaux de la ses-
sion maritime de la Conférence internationale du Travail,
tenue A Génes .en 1920. Cette association groupait, pour
la premiere fois, pour ainsi dite toutes les sociétés d’arme-
ment, petites et grandes. LIn 1929, le nombre de ses mem-
bres était de 151, c'est-d-dire de 45 pour cent du nombre total
des armateurs. Le tonnage total des navires leur appartenant,
g’élevait a 3.190.000 tonneaux, soit 90 % du tonnage total japo-
nais. 11 existe encore d'autres groupements indépendants d’ar-
mateurs, tels que 1’Association des armateurs de Kobe, la Ligue
des armateurs de Hakodate ete.

1’Association des armateurs fut constifuée pour s'occuper
des questions ouvritres soulevées par 1'organisation syndicale
des gens de mer. Elle s'est occupée de navires desarmds,
de réglements pour limifer la cargaison, du probléme des vieux
batiments, des conventions relatives au salaire minimum ete.
1 est certain qu'a lexception peut-étre de la Fédération de
I'industrie cotonniere, elle est 1'association patronale la mieux
organisée du pays. Elle dispose d'un secrétaire trés capable,
fort bien rétribué, et est organisée en différents services, sui-
vant un systeme qui permet ‘de traiter de maniére efficace
n'importe quelle question ouvridre qui se pose.

Contre cette organisation patronale, les intéréts des travail-
leurs sont représentés & 'heure qu'il est, par I'Union des marins
japonais qui peut bien se dire la meilleure organisation syndi-
cale du Japon, et probablement méme I'organisation la plus
sérieuse et la plus active d’Orient.
~Je vais & présent vous parler de la lutte acharnée menée par
les marins ef leur organisation pour arriver & la situafion
actuelle qui, bien gu'elle ne soit pas safisfaisante, & du moins
été sériensement améliorée par la lutte menée - et la victoire
remportée sur 1’Association des armateurs en ce qui concerne
le droit de conelure des contrats collectifs. En parlant de cette
lutte, j'ai constamment & 'esprit les noms de deux militants :-
I';uvre admirable du camarade Hamada et le concours bien-
veillant du camarade Narasaki sont 1'orgueil de I'Union des
marins. Je veux, en méme temps, rendre hommage 4 la grande
masse de marins inconnus qui, en agissant en complet accord
avec les directives de leurs dirigeants, ont facilité leur tdche ot
én ont augmenté la valeur. ,

- Pendant la décade qui suivit 'dre du Meidji, les marins
étaient en majorité recrutés, soit parmi les serviteurs hors
d'office des derniers seigneurs féodaux, soit parmi des ouvriers
non qualifiés n’ayant aucune expérience du métier du marin.
A cause de cela, la navigation maritime se heurta, dans sa
transformation en industrie capitaliste extrémement poussée,
A des difficultés inoufes. Pour surmonter ces difficultés,
on enrdla sur les navires japonajs un grand nombve de capi-
taines et d’officiers étrangers. Ces officiers firent leur devoir,
en ce cqui concerne la conduite des navives, mais ils ne se sou-
ciérent point du hien-&fre des marins. Les marins eux-mémes
n'avajent pas encore compris la modification qui était en train
de s’accomplir dans 'ensemble du systéme d'enrdlement et ils
ne pouvaient pas, par conséquent, comprendre ou contrecarrer
le régime capitaliste, qui, & cette époque, n’était autre chose
qu'un régimed’exploitation d’une classe ouvridre encore pénétrée
('idées féodales. Les conditions de travail ne trouvaient i ce
moment leur pareille que dans les misérables conditions des
travailleurs des transports par terre. Le fait que leurs navives

étaient commandds par des officiers étrangers, fit perdre aux
maring japonais, la jole au travail et les fit s’adonner & 1'ivrog-
nerie et au jeu, afin de frouver quelque soulagement des con-
ditions ferribles dans lesquelles ils devaient travailler. Afin de
faire face & celte difficulté, le gouvernement créa, en 1876,
UEeole maritime et promulgus un déeret prescerivant que les
officiers de la marine marchande devaient avoir un breveb b,
en 1879, un décret velatif & lenvélement des marins et des
chauffeurs. Dans leur application pratique, ces mesures ne
donnérent, toutefois pas beaucoup de résultats pour les marins,
mais elles se limitérent surtout a une meilleure formation des
officiers. Cest ce qui donna lieu & M. Ito et cinquante autres
personnes, de chercher & constituer, pour la premidre fois an
Japon, une Maison cdu marin, sur le modele des institutions
de ce genre existant en Kurope et ayant pour but de secourir
les marins et de leur donner plus de bhien-8tre. Le projet était
enfisrement philantrophique, mais il jeta les hases pour 1’Asso-
ciation de secours des marins japonais qui fut fondée en
aott 1890.

Pendant les 10 années (ui suivirent, 1'activité de cette associa-
flon tendit & améliorer les condifions de fravail des marins ot
4 influencer lenr conduite; & créer une nouvelle école pour la
formation des officiers; & mieux végler Uenvdlement de manitre
qu'on tienne compte des mérites de marins expérimentés; &
aider les marins & enfretenir leur familles; & créer des hopitaux
et des foyers pour marins; & encourager les hommes A faire
des économies ef finalement & diriger un buresu de placement
pour marins ef & exercer les matelots pour les opérations mili-
faires. En examinant ce programme, on se rendra compte des
merveilleux services qu'a pu rendre cette association et on com-
prendra qu'il n’est pas possible de nier qu'elle a eu une
influence heureuse sur le hien-8tre des marins.

En dépit du décret du gouvernement de 1876, qui accordaib
aux Japonais le droit d’étre officiers de la marine marchande,
le nombre des officiers japonais n’augmenta pas beaucoup et
en 1885 il n'y avait que 5b officiers japonais brevetés sur un
total de 215 officiers. Ce fait trouvail surtout sa cause days lc
refus des compagnies d'assurances étrangéres d'assurer des
bitiments japonais qui se trouvaient sous le commandement
d’officiers japonais. L’indignation des officiers japonais
conire cette différenciation. aboutit & la constitution, en
décembre 1891, de !'Association maritime. Cette association
visait & augmenter les counaissances techniques en matiére
nautique et publiait & cet effet un périodique mensuel.

En 1894, la Ligue des armateurs fixa un traitement maximurm
pour les officiers. Cette mesure donna lieu aux officiers supé-
rieurs de créer en 1806 un Club maritime dont ’objectif prin-
cipal était l'amélioration on le maintien des conditions de
travail des gens de mer. Bien que, suivant ses statnts, les buts
principaux de l'organisation fussent l'augmentation des con-
naissances techniques nauticques et ’assistance aux membres,
on peut cependant dire que son activité constitue une transjtion
vers le véritable syndicalisme. Au début, les effectifs de ce Club
étaient petits. Mais 1'action collective entreprise par ses mem-
bres pendant la période difficile qui fit suite aux guerres
sino-japonaise et russo-japonaise, fut comme une legon pratigue
démontrant le profit que 1'on pouvait retirer dune action col-
lective et elle détermina un grand nombre d’officiers & adhérer.
Par la nature méme de ses effectifs, le caractdre de 1'organisi-
tion était appelé & se modifier. Les officiers supérieurs passé-
rent graduellement au service immédiat des armateurs ou
occupérent des postes de surveillants ou de capitaines, ce qui
les fit sortir du groupe des gens de mer. La tactique du Club
devait logiquement tendre A étre conservatrice et bientdt, il ne
se préoccupait plus que de l'augmentation des connaissances
nautiques et devint en effet un organisme consultatif au service
du gouvernement et de I'industrie maritime. :

En mars 1910, les statuts furent remaniés et le nom de I’or-




ganisation fut changé en celui d’Association des Officiers de la
Marine marchande. De nouveaw, le premier principe spécifi¢
dans les statuts, était la sauvegarde des intéréts matériels aussi
bien que moraux des membres et le deuxiéme point I'améliora-
tion et la divulgalion des connaissances techniques. Jusqu'a la
Conférence internationale du Travail, tenue & Génes en 1920,
son mot d’ordre était celui-ci: «Nous, officiers de la marine,
qui ne sommes ni capitalistes, ni ouvriers, voulons unir nos
“efforts pour le travail & la mer.» Ce mot d’ordre indiguait quelle
Mait  la politique de cette Association qui était exempte de
toute conscience de classe.

Encouragés par 'heureux exemple d’action collective, donné
par I’Association des officiers cqui pendant la guerre russo-
japonaise réussit & obtenir pour ses membres des augmentations
de traitements, le camarade Hamada et ses collegues tenterernl,
en 1906, de constituer une Association qui aurait pour but de
relever le niveau de vie et les coutumes des marins et d’amélio-
rer leurs conditions & bord.

Il faut que je signale ici que ce mouvement, qui était issu
purement de 'initiative des travailleurs, démontre que le mou-
verment syndical est une conséquence logigue du régime capita-
liste actuel. Tous les &tres humains, quelle que soit leur classe,
quel que soit leur degré de culture ou d’ignorance, ne peuvent
pas avoir d’inspiration meilleure que cet instinet créateur qui
découle de I’expérience acquise. Ni le camarade Hamada, ni ses
collégues n'avaient eu D'ocecasion d’entrer en contact avec le
mouvement syndical ou socialiste ocecidental on d’en entendre
parler. C’était simplement expeérience acquise en voyani
PPexploitation des travailleurs dans le régime capitaliste, qui
leur avait fait comprendre’la signification que pouvait avoir
une action collective pour 'amélioration des conditions de tra-
vail de leurs camarades qui n’avaient pas la possibilité d’en-
freprendre une action individuelle contre les oppresseurs capi-
talistes. Fn tant qu’étres humains, nous avons tous droit a la
vie, droit & formuler lihrement notre volonté, droit au travail,
A'un salaire minimum, & Déducation, ete. Cependant, dans
PEtat moderne, personne ne peut exprimer de maniére efficace
sa volonté ni obtenir satisfaction de ses. «droits naturels», sans
une action collective. G'est 14, la source principale du syndica-
lisme. '

Le camarade Hamada comprit bien plus nettement 1'impor-
tance du mouvement syndical que ceux qui en avaient fait lu
connaissance en entrant en contact avec le mouvement occiden-
tal.! Avec une patience indicible et une rare persévérance, dans
leurs efforts pour créer un mouvement collectif, les dirigeants
de I'organisation réussirent finalement & déclencher, en 1912, la
premiére greve historique des gens de mer.

~Jusqu’alors, les conditions de travail des marins étaient extré-
mement mauvaises, non seulement au service des grandes com-
pagnies de navigation, méme de la N. Y. K., mais encore el
particulierement dans le tramping. En 1911, 1’Association des
marins saisit la N. Y. K. d'une demande d’augmentation des
salaires. Il y eut & ce moment une indignation générale, lors-
qu'on.apprit a connaitre les conditions déplorables dans les-
(quelles les marins étaient obligés de travailler. Lia premiere
gréve déclarée par 1'Association des marins en avril 1912, leur
apporta une augmentation de 10 9, de leurs salaires; les marins
de prés de 20 navires du port de Yokohama participérent au
mouvement. La O. 8. K. se vit contrainte ensuite d’accorder
la méme augmentation que la N. Y. K.

(G’est ainsi que la, premiére tentative de nugocmtxons collcc—
tives fuf un succes, bien que, a cette méme épocue, le mouve-
ment syndical et & faire face i de grandes difficultés, déri-
vant non seulement de 1'hostilité des employeurs, mais encore
de l'insuffisance du sentiment de solidarité parmi les marins et
de leur mangue de conscience de classe.

Allant de pair avee le développement du mouvement syndical
parmi les marins, il y eut un mouvement de caractére écono-
mique qui revétit une forme organisée par la fondation,
en 1912, par le camarade Bunji: Suzuki, de la Yuwaikai, Afin
de renforcer le mouvement syndical, le camarade Hamada
décida de -collaborer avee Suzuki et 'Association des maring
adhéra 3 la Ywwaikai. Hamada prit sur lui la direction de la
section des marins et il y fif du travail de grande valeur en
g'efforcant de répandre les idées du syndicalisme parmi les

travailleurs de la mer. Peu de temps aprés le déclenche-
ment de la grande guerre, les salaires et conditions de travail
des marins furent sérieusement améliorés. La N. Y. K., par
exemple, rendit une ordonnance spéciale de guerre sur 1l'octroi
d’allocations aux familles des marins, de méme qu'une ordon-

" nance surles allocations spéciales pour navigation en temps de

guerre. La 0. 8. K. suivit cef exemple et, grice'd la prospérité
de la navigation maritime pendant la guerre, les compagnies
du tramping relevérent les salaires des marins & quatre fois le
taux d’avant-guerre, y compris Ualiocation spéciale de guerre.
Les marins préférérent par conséquent travailler & bord des
grands paquebots océaniques, de maniére que la niain-d'ceuvre
cisponible pour le cabotage baissa heaucoup. Cette insuffisance
de main-d’ceuvre créa la néeessité d’une augmentation des salai-
res. Certains chauffeurs firent des démonstrations pour obtenir
de I'’Association des armateurs des majorations de 60 %. A
cause du mandue de solidarité parmi les marins, cette tentative
était vouée & l'insucces et la demaride fut repoussée. Hamada
qui était alors chef de la section des marins de la Ywwaikai
se rendit néanmoins & Kobe afin de ticher d'y constituer un
front uni de tous les maring et d’arracher des augmentations.
Ses efforts eurent tant de succés que les armateuars se virent
confraints d’accorder un relévement d'a peu preés 40 ¢,; afin
d’éviter que la menace de gréve, lancée par les marins, fit
exécutée, IEn 1919, il y eut de nouveau de nombreux conflits
au sujet de demandes d’augmentations ultérieures. Survint la
Conférence internationale du Travail de Génes, en 1920, qui, &
cause de I'importance croissante de activité syndicale, cut une
influence décisive sur le mouvement syndical des marins Japo-
nais.

Je voudrais remonter i present, de maniere & pouvoir dé-
crire briévement le développement du mouvement syndical
général an Japon. Apres le debut fait par le camarade Suzuki,
celui-ci s’efforga avec quinze de ses collégues, en dépit de ditfi-

.cultés presque insurmontables, de constituer des syndicats dans

diverses entreprises. Ces pionniers du mouvement syndical
n’avaient pas seulement & combattre les autorités et le patronad,
mais encore & faire de grands efforts pour pénétrer les ouvriers
des bénéfices ¢u’ils pourraient retirer d'une action syndicale
collective. Pendant les premiéres 10 années, le mouvement ful
surtout dirigé par des hommes qui n'édtaient pas issus de la
classe ouvriére, & 1'exception de Hamada et Nishio. Dans ces
circonstances, le mouvement tendait & se développer plutét du
coté d’argumentations théoriques que de celui du syndicalisme
pratique. Je -considére cependant que cette période dans
I’histoire du mouvement syndical, confribua & lui donner ses
fondements théoriques et jeta les bases pour P'action pratique
qui devait suivre. L'idée qui prédomina en premier lieu s'ap-
puyait sur le syndicalisme francais qui n’approuvait pas 'action
parlementaire et les méthodes de réformisme socialiste, mais
préconisait une action directe. La deuxiéme influence décisive
vint de la révolution russe de 1917, aprés laquelle le commu-
nisme fut la doctrine prédominante pour presque tous les diri-
geants syncdicalistes.  Lie communisme, a cette épocque aussi
bien qu’aujourd’hui, permettait par ses théories et sa politique,
aux leaders qui mne voyaient pas la possibilité d’obtenir des
réformes par des moyens plus légitimes, de faire appel, de
maniére facile quoique superficielle, aux esprits des travail-
leurs. Avec cela, 1'échec de la gréve, déclarée par les membres
de-la Ywwaikai contre une réduction des salaires décidée par
les sociétés de constructions maritimes de Fuginagata et Kawa-
saki, eut comme résultat une compression ultérieure de I’acti-
vité syndicale.

La, Yuwaikai avait dttunt en 1920 un degré de developpement
qui lui permit de changer son nom en celui-de Fédération
japonaise du Travail. Gependant jusqu’a la premidére scission
en 1925, les principes du syndicalisme indépendant n’avaient
pas été complétement acceptés par les dirigeants ef par les
simples membres du mouvement ouvrier, A partir de ce mo-
ment, le mouvement considéra les syndicats, non pas seulement
comme des organisations de combat, mais encore comme des
organisations pour la sauvegarde du bien-étre des travailleurs,

organisations qui- devaient dtre prétes & accepter une partmlpa-

tmn dans la gestion des entreprises, en tant que representants'

(& swivre).
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des travailleurs.
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La Conférence européenne sur Ia circulation
routiére, Genéve, mars 1931.

Nous publions ci-dessous un rapport sur les travaux de la Conférence européenne
sur la circilation routiére et tenons a remercier ici la délégation de I'L T.F. 2
cette cohférence, ‘particulidrement cependant le camarade Forstner (Autriche) qui
a dirigé avec tant de compétence les travaux de la délegation et des repésentants

ouvriers en général.

Lundi, le 16 mars 1931, la Conférence
européenne sur la circulation roufiére
s'est ouverte a Genéve dans le Palais de
la. Société des Nations. 26 Btats étalent
présents, d savoir : Allemagne, Auiriche,
Belgique, Danemark, Dantzig, Kspagne,
France, Grande-Bretagne et Irlande du
Nord, Gréce, Hongrie, Ktat libre d’'Irlan-
de, Italie, Lettonie, Lithuanie, Luxem-
hourg, Monaco, Pays-Bas, Pologne, Por-
tugal, Roumanie, Suéde, Suisse, Tché-
coslovaquie, Turquie, Sarre. Btaient re-
présentés en oubre : le Comité permanent
de la circulation routiére, le Comité
fiscal, I’Alliance internationale du tou-
risme, 1'Association internationale des

automobile-clubs reconnus, la- Chambre

de-commerce internationale, la Fédéra-
tion internationale des Associations de
standardisation, ' la Fédération interna-
tionale des ouvriers du transport, la Fé-
dération  internationale des. syndicats
chretlens d’ouvriers d’usine et des trans-
ports, 'la Fédération 1nte1‘natlondlo des
fransports commerciaux par automobi-

lés et 'Union internationale des villes et

pouvou's locaux ‘

. Les camarades Forstner (Autriche)
eb Sormani  (Hollande) représentaient
VIT.F., tandis. que. les camarades Reitz
(Allemagne) et Lemaire (Belgique),

avaient  été désignés par les gouverne-.
ments de leur pays pour assister les dé-

légueés
d’experts. .
Al y avait an tot&l 111 délégués., Tou-
tefois, pour chaque pays un‘seul délégud
gouvernemental disposait du - droit - de
vole; . les veprésentanis des organismes
internationaux - n'avaient que voix con-
sultative. L’ordre du jour de-la confé-
rence comportait les points suivants :

gouvernementaux en qualité

1') Transports automobiles commer-

cianx (camions-antomobiles, auto-
hus et auto-taxis); o
2") Signalisation routisre (signaux de

dancrer d’interdiction, d’indica-
‘ tlon)
3} Le fonctionnement du svbtemu des
tryptiques;
&) Le régime fiscal des vehmuloq
-+ - automebiles étrangers. - C

Le délégué

magne, M. Paul Eckardt, fut élu

président de la conférence, aprés quoi,
on procéda & la désignation des commis-_

sions - devant s'occuper des différents
points inserits & 'ordre du jour. Les dé-
légués ouvriers décidérent de siéger
dans les commissions qui-avaient & s’oc-
cuper des deux premidres. questlons a;
lordre du jour.

En exécution d'un mandat des délé-
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gouvernemental - ¢’Alle- -

gués ouvriers, le camarade Forstner
tenta d’obtenir que l'ordre du jour fat
élargi afin d’avoir 1’occasion de pouvoir
mettre en discussion les. textes adoptés
par la session de Berlin de la Commis-
sion consultative de la section des con-
ductenrs  d'automobiles de ILT.F. au
sujet de la Convention internationale sur
la circulation automobile du 24 avril
1926. Cette demande de Forstner fut re-
poussée par Pallégation que, aussi hien
Pordre du jour de la conférence que les
questions & examiner, avaient été arrétés
par accord entre les gouvernements ef ic
Comité permanent de la circulation rou-
tiére en que, par conséquent, une modifi-

cation ou une extension de 'ordre du -

jour ne serait possible qu’avec 1'autori-
sation des gouvernements, autorisation
qu'on ne sanrait obienir dans un délai
de quelques jours. (Observons ici que
quelques  jours plus tard, les délégués
ouvriers trouvérent 1’occasion de mettre
en discussion les décisions prises & Ber-
lin, dans la commission de la signa-
lisation routidre. Leur infervention eut

~ pour résultat que les revendications for-

mulées furent adoptées en principe).
Au sujet du point 1 de 'ordre du jour,
un projet de convention sur le régime
international des transports automobiles
commerciaux avait été présenté & la con-
férence. Suivant ce projet, les véhicules
automobiles commerciaux = (véhicules

“affectés aux transports de marchandises

ou au transport de personnes moyennant
rémunération) auraient I'autorisation de

quitter le territoire de lenr pays et do.
passer librement sur-le territoire d'un

pays voisin, pour charger ou décharger
des marchandises ou des personnes.

Les parties contractantes pourraien‘t'

soumettre aux conditions d'autorisation
ou de concession . prévues dans leur

législation, Vexploitation de tous gervi-

ces de transports de ce genre. La durée
du séjour d'un véhicule étranger, admis
& ees conditions dans le territoire, serait

tixée par le service des douanes, suivanb_

la longueur du trajet & parcourir & l'in-
teueur du territoire et ne pourrait pas

. 8tre inférieure a 24 heures par 50 km. &

parcourir. Le véhicule éfranger n'aurait
pas le droit de charger des voyageurs
ou des marchandlscs pour un autre
endroit du méme ferritoive. Expri-
mé de maniére plus simple, le but
de ce projet. de convention était de faire
du véhicule automobile un moyen. de

~transport -international . et de le libérer
de toutes. les entraves qu'un nationalis-.
me borné pose au développement de la
. circulation' automobile: Les travaux dans

la commission désignée & cet effet, furent
assez-difficiles, .vu'que les délégués arri-

vaient toujours avee de nouvelles ob-
jections. A plusieurs reprises, les re-
présentants ouvriers sont  intervenus
aaris les débats pour spéeifier leur
maniére de voir. Aprés des délibé-
rations de plus d'une semaine, il
était clair cque les divergences «d’opi-
nion entre les représentants gouver-
nementaux n'étaient pas conciliables,
car chaque article & peu prés du projet.
de convention donnait lieu & de nouvel-
les difficultés. Le 26 mars, un représen-
lant gouvernemental soumit un projet.
de vésolution & soumettre & la séance
plénigre de la conférence, résolution
suivant laquelle celle-ci déeiderait de
suspendre ses travaux en ce qui concerne
la convention sur -le régime des trans-
ports aufomobiles commerciaux el de
poursuivre les ‘éludes en attendant la
conclusion d’une convention internatio-
nale & une conférence ultérieure. En
attendant cette conclusion, des accords
particuliers  devront intervenir entre:
Etats. Cette vésolution fut adoptée a
I"unanimité.

Au nom des représentants ouvriers, le
camarade Forstner fit une déclaration
disant que les délégués ouvriers avaient.
suivi avee grand intérét les travaux .de

la commission et avaient fait ce qui était.
en leur pouvoir pour confribuer 'a la.

réalisation de la convention, avec le con-
tenu de laquelle ils éfaient d’accord en
prineipe, vu qu'il s'agit ici de cuestions
d'une importance vitale pour toutes les.
personnes employées dans la circulation.
automobile. Les délégués ouvriers regret-

faient par conséquent qu’il n'elt pas

été possible de réaliser un accord et se
déclaraient certains que la nouvelle que.
les tfravaux de la commission ont échoué,

serait accueillie avec déeeption par les.
conducteurs d’aufomobiles. Ils  espé-

alent, pour terminey, que les choses se
développeraient dans un sens gui ne
serait pas encore plus défavorable a la
réalisation d'une pareille convention.

Confiants que les pourparlers seronh

poursuivis, ils émettaient 1'espoir qu’on

réussirait & réaliser une convention qui.

ouvrirait toutes les frontu,res aux véhi-
cules "automobiles.

La commission désignée pour exami-
ner le point-2 & l'ordre du jour, la sig-
nalisation routidre, réussit i mener ses:
travaux A& bonne fin. Sur cette question
également, un projet de convention .in-
ternationale avait été préparé. Il pré-
voyait U'adoption dans tous les Etats.con-
tractants d'un systeme wniforme de sig-
nalisation routiére. Les signaux devront

&tre identiques de forme, de couleur, de-

texle et de but. A 'heure actuelle, la cir-
culation ~ automobile internationale’ se
heurte & de grandes difficultés, -attendu
que, dans ce domaine, non seulement.
chaque Bfat fait ce que bon lui semble,
mais encore des territoires plus limités,
fels que des départements ou des muni-

‘cipalités, :prennent leurs propres mesu-

res, ‘de. maniere -que les chauffeurs qui

viennent de terrvitoires voisins ne s’y re-

frouvent plus. fa suivre).






