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La lutte contre le fascisme et la réaction

Le Congrés de I'LLT.F. qui a été tenu a
Prague du 7 au 13 aott, s'est occupé lon-
guement de problémes dont 'importance
dépasse de heaucoup 1'intéréf exclusif et
immédiat des travailleurs employés dans
les entreprises de transports. La majeure
partie des débats était consacrée, non pas
4 des discussions sur des questions pro-
fessionnelles, mais — juste évaluation

des circonstances — & l'examen de pro-

bleémes qui sont d'une importance pré-
pondérante pour toute la classe ouvriére,
pour tout le prolétariat mondial, sans dis-
tinction de race ou de couleur, A cdté de
la nécessité d'une lutte poursuivie contre
le militarisme et le danger de guerre,
¢’élait surtout la résistance contre la réac-
tion et le fascisme qui réclamait et qui a
eu 1'attention des congressistes.

Les délibérations mancquaient d’enfrain;
le. congres se trouvait par trop sous l'im-
pression de la gravité des temps. Les tra-
vailleurs des transports italiens étaient
‘représentés au congres, outre par un ca-
marade qui vit. depuis des années. en exil,
. par un camarade qui avait quitté 1'Italie
en secret et dont le nom ne pouvait pas
étre indiqué. Les délégués désignés par
les organisations des ftravailleurs des
transports de Pologne avaient été empé-
chés par leur gouvernement de participer
au congrés. Des représentants d'autres
pays qui avaient, eux, pu se rendre &
Prague, détenaient le mandat d'organi-
sations que leur gouvernement persécute
de toutes les maniéres.

1I.

Les débats du congrés témoigndrent,

sans exception, de 'entiére compréhen-
sion que les organisations adhérentes a
T'IL.T.F. ont de la gravité de la situation
ot se trouve partout la classe ouvridre.
Llles se rendent.compte, non seulement
de la gravité de la situation dans les pays
ou le fascisme s'est déja emparé du pou-
voir, dans une forme ou dans 'autre, mais
aussi dans les pays qui, aujourd’hui, pos-
sédent encore des gouvernements parle-
mentaires., Les délégués comprenaient
aussi, mieux qu’'a aucun des congrés pré-
cédents, qu'une lutte commune, sur le
plan national et international, de tous les
travailleurs est une premiére condition,
dans les circonstances actuelles, non seu-
lement pour abattre la réaction 1a ou elle
régne et martyrise les travailleurs, mais
encore pour empécher une extension ul-
térieure du fascisme dans les pays oula
hourgeoisie cache encore son véritable
visage sous un masque démoeratique.
La promesse contenue dans le dernier
alinéa de la résolution adoptée par le
congrds «de poursuivre de toute son éner-
giela lutte contre le fascisme et de faire
tout ce qui est en son pouvoir afin d’ai-
der les organisations-sceurs déja victimes
du fascisme ou directement menacées,
dans leur lutte contre la réaction et la
terreur» se trouvera ne pas avoir été un
vain mot. La lutte contre la réaction etle
fascisme est une tradition dans I'L.T.F. et
dans les organisations adhérentes. Plus
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qu’aucun autre organisme celle-ci a lutté
dans le passé et aidé les travailleurs 14 ol
on s'est servi du pouvoir de I'Etat contre
les. classes laborieuses.

Cependant, & co6té et au-dessus de la
Intte commune des organisations grou-
pées dans I'LLT.F., une lutte commu-
ne, dirigée d'un point central et me-
née avec toute la cohésion possible
par la totalité des travailleurs, &'im-
pose. L’LT.F. pourra lutter & l'avenir,
comme elle 1'a fait dans le passé, dans
l'avant-garde. Elle est préte & le faire;
seulement la lutte et le sacrifice de l'a-
vant-garde sont généralement vains, lors-
que le gros de I'armée évite la lutte ou
n’appuie pas suffisamment 1’avant-gar-
de, en d’autres termes, ne se jetle pas
corps et Ame dans le combat,

Le congrés était d’avis gue I'LL'T.F. a
dti trop, jusqu'a présent, mener la lutte
comme avant-garde, sans liens suffisants
avec le gros de 'armée. Il estimait cque
quelques organisations doivent mener la
Tutte sur le terrain national, seules, sans
appui suffisant du mouvement ouvrier en
dehors de leur pays, abandonnées & elles-
mémes par les organisations internatio-
nales. Il était d’avis, en fin de compte, que
ce ne sera pas dt en dernier lieu au man-
que de cohésion pratique, si, dans un
pays aprés 'autre, la réaction foule aux
pieds et anéantit 1e prolétariat. Clest cetle
conviction qui a donné lieu au con-
grés, d’adresser un appel aux organisa-
tions auvridres en général et de donner
mandat au Conseil général de 1'l.T.F.
«pour prendre en collaboration avec la
Fédération syndicale internationale, les
mesures ndcessaires afin d’unir les for-
ges ouvridres organisées, en une action
commune contre la réaction qui les me-
nace toutes.

Le Conseil général -s’est. adressé, sans
perdre de temps, & la F.S.I. en lui de-
mandant de se concerter avec lui surles
mesures & prendre. Les organisations se-
ront renseignées sur les résultats de cette
consultation aussitdt qu'elle aura eu liew.
Il est cependant un fait que ces conver-
sations ne pourront avoir le résultat dé-
siré que si les travailleurs et leurs orga-
nisations " sont préts & consentir des
sacrifices, de leur plein *“gré, avant

qu'ils ne soient contraints par la réac-

fion triomphante, & supporter des sacri-
fices plus lourds qui seront sans aucune
utilité pour la cause du prolétariat. La
lutte contre la réaction ne peut pas étre
menée par les organisations indépen-
damment les unes des antres, uniquement
au moyen de résolutions et en se référant
4 des droits constitutionnels. La lutte
contre la réaction qui sévit sans serupules,
doit &tre menée d'un commun accord par
toute la classe ouvridre, étroitement unie,
non seulement contre les abus du capita-
lisme, mais aussi contre le capitalisme
méme,
par tous les moyens!

Echos de presse du Congrés
de Prague
(Fin)

Plusieurs organes considérent que 1'im-
portance du congres. réside avant tout
dans le fait qu’il a pris position vis-3-vis
des grands problémes. économiques et po-
litiques. Nous empruntons par exemple
ce qui suit & Gewerkschaft, I’organe de
la Pédération allemande des travailleurs
des transports et services publics:

«Le congres de PIT.F. a siégé. ILes travail-
leurs du monde entler, qui attendalent avec
impatience les décisions qui seraient prises par
cette importante Internationale, peuvent étre
satisfaits, Ce congrés a prouvé que Ia clagse
ouvridre est consciente de la tAche historique
qui Iui est échue. Nous allonsg sang doute vers
de dures luttes, mais les travailleurs syndiqués
du monde forment un rocher sur lequel se bri-
seront les vagues du fascisme, de la réaction et
du ecapitalisme. Les organisations groupées dans
I'LT.T. se trouveront en premiére ligne dans la
lutte et ce sera leur fermeté qui contribuera i
faire de la lutte décisive, une victolre pour la
libération de la classe ouvridre, pour la réalisa-
tion Q’une société meilleure, socialiste.»

Le Qesterreichischer Strassenbahner pu-
blication de l'organisation autrichienne
des -transports, écrif;

«Le congrés qui vient de se tenir i Prague
s'est acquitté de toute sa tiche (Tache relative
i Lorganisation et & la propagande.Red.). Dans
les conférences spéciales des différentes caté-
gories professionnelles, un travail objectif a été
fournli qui constituera une directive pour la
réglementation internationale d’un grand nom-
bre de questions professionnelles intéressant
les travaillenrs des transports de toutes caté-
gories. Te congrés a aussi pris position vig-ii-vig
des problémes importants et bralants de la
lutte syndicale et politique de la.classe ouvrie-
re, et il a formulé clairement et sans équivoque
que les travailleurs des transports de tous les
pays sont fermement décidés i participer, avee:
toute leur énergie, avec tous les moyens dont ils
disposent, & la grande lutte menée par le pro-
létariat mondial contre le capitalisme, contre la:
réaction, contre le fascisme et contre les avilis-
sements des salaires.»

Un des organes de nos hotes Der Eisen-
baliner, publication de I'organisation al-
lemande des cheminots tchécoslovacues,

. éerit ceci:

«Le 18 aoht, i 11 heures 45, le chant de I'In-
ternationale a clos le congrés, aprés. de longs
jours de délibérations sérieuses, C'était un mo-
ment solennel lorsque les délégués de 20 pays
se sont levés et que le cbant de lutte du pro-
létariat consclent a retenti dans ln salle en
Dplus de 15 langues. Si le deuxidme et troisiéme
Jour, les débats des séances plénitres créaient
Timpression que les travaux du congrés me-
nacaient d’éfre déviés sur un terrain peu pro-
ductif, on peut dire que les deux derniers jours,
les discussions ont atteint un niveau élevé. Dans
les grandes questions relatives 3 Uannulation
des réparations et dettes de guerre, i la lutte
contre le fascisme, la réaction et la guerre, de
méme que dans les questions qui touchent non
seulement V'intérét vital des travailleurs mais
encore les intéréts de I'humanité entidre, aucu-
ne divergence de vues ne s'est fait jour. La
volonté uniforme des congressistes g’est mani-
festée par leur vote sur les propositions et ré-
solutions présentées.»

La Tribune des Cheminots, organe de
la IPédération - francaise des travailleurs
des chemins de fer, joint & ses réflexions
une observation concernant les difficultés
linguistiques que nous avons & surmon-
ter dans nos congres;

«En conclusion, ce congrés a démontré que
TLT.F. était une force agissante, éclairée, mai-




tresse d’elle-méme et qui pourrait, s'il était né-
cessaire, jouner un role décisif dans les proble-
mes internationaux,

Malgré les difficultés lingunistiques qui sont
toujours tres grandes dans les assemblées (e
ce genre, les délégués ont pu communiquer am-
plement, soit directement, soit aun moyen d'in-
terprétes béndvoles, I1 en est résulté une weil-
Jeure connaigsance de la situvation morale et ma-
térielle des différentes organisations, des peu-
ples auxquels elles appartiennent et, en consé-
quence, une consolidation de Vesprit interna-
tional, facteur «'ordre et de paix.

Ceci constitue la haute lecon d'un congrés
international.»

Le Railway Service Journal, organe de
I’ Association des employés des chemins
de fer anglais, éerit dans le méme esprit:

«in dépit des difficultés linguistiques qui
comportent la nécessité de traductions continu-
elleg, les débats du congrés ont 6té d'une gran-
de valeur et utilité, Non seulement l'esprit des
aélégués a été dirigé vers les immenses problé-
mes que comportent les sujets inscrits A l'or-
dre du jour, mais encore le contact entre des
hommes de différentes nationalités et la fra-
ternigsation entre les travailleurs réunis dans

ces assises, doivent aboutir & une meilleure en- -

tente et & une compréhension plus nette des pro-
bieémes différents qui se posent aux peuples
des différents pays. (est de cette compréhen-
sion accrue que surgira un monde nouveau.»

11 v a aussi des organes qui expriment
par un seule phrase-l'importance du con-
grés. C'est ainsi que The New Dawn,
I'organe de 1'Union britannique des tra-
vailleurs au service du commerce de dé-
tail et similaires, déclare cue le congrés
était «une réunion du plus haut intérét ef
d'une valeur éducative» et que La T'ribu-
ne des Cheminols déclare: «Le congres de
Prague comptera parmi les plus impor-
tants de I'l.T.F.».

Le Cheminol, organe de la Fédération
suisse des cheminots, fait entendre une
note plus critique qui cependant est vive-
ment appréciée par nous, & cause de sa va-
leur constructive:

«Malgré tout Vintérét que suscitdrent les (é-
bats sur la situation économique et politigque
actuelle, et malgrd la nécessité de liguider les
questions administratives qui furent traitées, le
congrés de cette annde ne donne pas entiére sa-
tigfaction. I1 mangua de velief. Cette lacune
aurait A étre rewmplie par un exposé sur la
situation générale. Cette conférence était préa-
lablement prévue, maig il fallut y renoncer,
Torateur que I'on pensait retenir et dont la
compétence est incontestée, ayant malhewrense-
ment ét¢é retenu par d’autres obligations. Ie
vide tut si sensible qu’il faudra absolument tirer
les conséquences «e cette lecon pour les pro-
chains congres.

Nous avons déjd relevé que le temps restant
A la disposition pour Uexamen des questions pro-
fessionnelles fut trop limité. I1 en fut, du reste,
de méme aux congrés précédents, La convoca-
tion de conférences spécinles peut remédier &
cette lacune. I1 faudra en faire usage i ’avenir,
aussi bien que cela fut fait jusqu’i maintenant,
2 la satisfaction générale.»

Dans son organe, La Fraternidad, la
Tédération des mécaniciens d’Argentine
fait les reflexions suivantes a propos du
Congres:

- «Nous devons reconnaitre gue Vimportance du
congrds, en ce qui- concerne les décisions prises
fut relative. Cleci provient de la situation o se
trouvaient, aussi bien le Conseil général que
les daéléguds. Le probleme que pose U'Europe
ne peut pas &tre résolu par des discours bien
sentis, dansg lesquels on expose avec un luxe
de détails 1a triste réalité qui en est la base. 11
fandralt blen davantage que cela, mais, pour
les rajsons exposées, c’est 1 une chose frog

difficile. T.es travailleurs bornent done lenrs
efforts &t rester unis afin de pouvoir faire en-
tendre au moment opportun & Ia classe capita-
liste et aux gouvernements réactionnaires, le
cri vers la liberté qui s'exhale des poitrines des
travaillenrs opprimés. , ...

L'IDE, bien que le nombre de ses adhérents
ait augmentd, n’est pas en mesure de faire
beaucoup, parce que les organisations adhéren-
tes A quelques exceptions prés, ne se trouvent
pas en des conditions qui leur permeftent de
faire face i la réaction. Le chomage, la misére
et la wilitarisation possible de tous les instru-
ments de travail, inspirent des craintes aux
dirigeants ouvriers et les empéchent de se lan-
cer dans un mouvement en raison des consé-
quences qui pourraient en découler. IIL.TIN.
doit mener en FEurope une propagande active
en favewr de 'édueation syndicale, contre le
fascisme, contre la guerre et, en méme temps,
elle doit s'employer pour élargir son champ
’action en unissant les camarades d’Orient et
@Amérique avee leg travailleurs de la vieille
LKurope.»

L'importance des conférences spéciales
professionnelles, ressort aussi de ce que
le journal Luft- wnd Kraftfahrt, une des
publications de la Fédération allemande
des transports, écrit & ce sujet & propos
de la conférence des conducteurs d’auto-
mohiles:

«On constate en examinant les débats et les

‘décisions de cette conférence que, malgré les

Adifficultés gui proviennent des différences en-
tre la législation relative i la circulattion auto-
mobile dansg différents pays, la collaboration
internationale entre les chauffeurs profession-
nels augmente toujours en importance. Sans
exagérer ses propres mdérites, on peut mention-
ner comme un grand succés, le fait que cette
conférence, ol étalent représentés des conduc-
teurs d’automobiles de 16 pays, a pu Drendre
des décigions si importantes et surtout d'un
caractére si actuel.»

A part la critique dans Le Cheminot,
critique que nous apprécions, nous avons
encore trouvé des réflexions critiques
dans les journaux des deux organisa-
tions hollandaises, Le Weekblad, 1'or-
gane de 1'Association hollandaise du per-
sonnel des chemins de fer et des fram-
ways, écrit ceci:

«¥’il nous est permis de faire une ohserva-
tion, nous dirons que nous n’avons pas admiré
le nombre énorme de résolutions, vu que ces
textes ne nous rapprochent pas beaucoup de la
golution des nombreux problémes et difficultés
et de 1a réalisation de nos désirs. On se heurte
toujours i la question de savoir comment on
pourra atteindre ce qui est déerit dans les ré-
golutions comme digne ’8tre obtenu. Il nous
semble qu'on devralt accorder plusg d'alttention
i cet nspect de la question. Sans aucun doute,
il est utile ’andopter des déclarvations platoni-
ques, des affirmations de principe, parce qu’el-
les nous aident & tracer la voie i suivre; mais
une fois gque c’est fait, 1a plas grande difficulté
nous attend, celle de savoir comment les réa-
liser.»

Par hasard FEldaren, 1'organe de 1'U-
nion des chauffeurs de navire suédofis,
traite la méme cquestion, mais d’'une ma-
niére. qui témoigne de tant de compré-
hension qu’elle peut en méme temps ser-
vir de réponse & la critique du Week-
blad. Eldaren signale, dans le passage
suivant, la tdche des organisations adhé-
rentes par égard & la réalisation desré-
solutions votées par notre Internationale:

«Noug - pouvons certes constater, comme im-
pression finale dw congrés, que UI/RVF. pro-
gresse toujours. Ses effectifs augmentent tous
les ans et ‘oun peut admettre gu'en unissant nos
torees, nous réussirons i résondre dans linté-
18t de la classe ouvriere, les probldémes qui se

posent & notre Internationale. Il s’agit ici, de
méme gu’an sein des organisations nationales,
de former une unité inébranlable. Il ne s'agit
pas seulement.  d’adopter de maniére unanime
des rdsolutions aux congréds, mais avant tout de
contribuer, chacun dans son pays, d la réali-
gation des déeisions prises. Ce n’est qu’alors
que la puissance de I'unité internationale se
fera valoir.»

Le Transportarbeider, 1'organe de la
Centrale néerlandaise des transports,
croit devoir formuler des critiques sur
un poini, c'est-a-dire sur les mots pro-
nonecés par le président,dans son discours
d’ouverture, au sujet de 'action pour ob-
tenir la ratification de la convention de
‘Washington. Le journal écrit entre autres
ce qui suit:

«Bien gue ce ne soit
pas U'habitude de dis-
cuter sur le discours
d’ouverture, attendun
que pareil discours
n'engage aucunement
T'organisation, Scheve-
nels, le secrétaire de
la IFédération syndi-
cale internationale, a
cru dans son discours
de bienvenue devoir
faire quelques réflexi-
ons  sur atfirmation
de Cramp que la con-
vention de ‘Washing-
tun devait au fond dtre
considérée comme surannée. «Restez les deux
pieds par terrey, tel était le ton du discours de
Schevenels. «La journée de 8 heures est encore
loin @’Gtre appliquée partout. I1 s’en faut encore
de beaucoup que la ratification de la convention
de Washington soit générale. Nous aurons déjd
toutes les difficultés du monde dans notre pro-
pagande pour la semaine de 48 heures. N'emn-
brassons pas trop & la fois.»

En effet, si ce n’était pas qu’on n'a pas T'ha-
bitude de discuter le discours d’ouverture d'un
président, plus d'un délégué aurait pu se lever
et demander au président: «Vous qdites que les
48 heures sont suranndées, mais nous, les ma-
rins, ot en sommes-nous? Ni par la loi, ni
par la puissance de nos organisations, mous
n'avons réussi 4 obtenir les 8§ heures? Lt nous
les bateliers. ... Bt nous la grande masse qui
peine, dans toutes espices 'entreprises, pour
transporter les marchandises sur les routes. . .7
Pour nous touns, les 48 lheuress seralent suran-
nées? Mais cher président, nous bénirions le
jour ot il nous deviendrait possible ’obtenir
soit par la loi, soit par notre puissance syndi-
cale, 1a semaine de 48 heures !»

Bien que pour le reste nous soyons entidre-
ment d'accord avee le discours du camarade
Cramp, Uaffirmation incriminée de ce syndica-
liste, d’ordinaire si plein de bon sens pratique,
nous a semblé quelque peu déséquilibrée. Nous
avons comprig la critique de Schevenels. Que
Cramp veuille bien, encore que c¢é ne soit pas
Ihabitude de disenter un discours présidentiel,
nous pardonner cette critique aprés ecoup.»

Le président

Nous croyons ne pas devoir terminer le
présent aperen sans avoir mentionné que
de nombreux Journam ont voulu témoig-
ner de lenr reconnaissance particuliére
vis-d-vis des organisations tchéques pour
'hospitalité qu'elles nous ont offerte.
Bien que I'LLT.F. ait déja eu ’occasion de
manifester sa reconnaissance, nous te-
nons & saisir encore cette occasion pour
formuler nos remercienments pour I’hos-
pitalité dont nous avons été 'objet et pour
la collaboration dont nous avons hénéfi-
cié de la part des camarades tchécoslo-

vaques dans 1'organisation de nos assises.

Tes caricatures reproduites ont été  emprun-
tées au quotidien socialiste tehéque Privo Lidu.
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A TRAVERS LE MONDE

La dernigre phase dans la question
" des dettes internationales

Refus du paiement, voilad la fin peu

gloricuse des obligations financiéres
vis-d-vis des Btats-Unis découlant de
Palliance conclue pendant la - guerre
mondiale. C'est la France qui, en re-

fusant tout simplement la reprise des
paiements, réclamée par le Congrés amé-
ricain de maniére tout a fait déraison-
nable, a fait de ’histoire. La menace qui
anrait découlé pour 1'économie mondiale
d'une reprise des palements de répara-
. tions — reprise qui n'aurait pas mangué

de succéder promptement aun paiement

par la France de I’échéance due — aurait
certes é46 bien plus grave que la menace
de la part du créancier décu, des relations
commerciales de la France.

La F'rance a osé se placer en dehors de
la morale régissant 1'ordre social actuel.
Klle s'est, ce faisant, réservé un rdle de

premier plan dans le front défensif euro- -

péen constitué vis-a-vis des Tiats-Unis et
soh attitude ouvre de ce fait de nouvelles
.perspectives. Cest peut-&tre ce qui expli-
que le calme avec lecquel la chose est prise
aux Ktats-Unis ot 'on espére pouvoir ré-
gler le litige & 1'amiable. La Grande-Bre-
tagne, plus traditionaliste, qui en ce mo-
ment se trouve en des circonstances en-
core plus difficiles que la France, s’est
encore sentie cette fois, contrainte de sa-
tisfaire & la lourde obligation du paie-
ment, considérant qu’en fin de compte,
I'intérét de la situation occupée par elle
dans I'économie mondiale I'exigeait. Si,
& présent les Etats-Unis accordent de hon
gré a la Grande-Bretagne une réglemen-
tation satisfaisante pour la liquidation de

ses dettes, chose qu’ils devront offrir & la -

France de maunvais gré, la Grande-Bre-
tagne ne sera pas en dernier lieu redeva-
ble de cet avantage & la France.
L’opinion publique aux Etats-Unis ne
permet pas pour le moment des conces-
sions sur toute la ligne dans la questior
des dettes de guerre. Suivant un juge-
ment émis par le correspondant de Wash-
ington du Baltimore Swun, 'autorité qui
a en mains la décision, le Congras amé-
ricain, n’est pas en mesure de traiter
avec quelque compréhension la question
des dettes. Tl n'y a, suivant ce correspon-
dant, qu'un trés petit groupe de députés
qui comprennent le probléme, cherchent a
le comprendre ou s'en préoccupent. On
peut par conséquent s’attendre & ce que,

dans ce¢ cas encore, la politique ne sera
pas faite par les politiciens, mais en der-
niere instance par les dominateurs écono-
miques, particulierement par la haute
finance. Méme en dehors des milieux so-
cialistes, on congoit ainsi la marche des
événements dans le monde, ainsi que le
formule par exemple 'économiste M. J.
Bonn, qui écrit dans son livre Wahrungs-
projefite, que 'influence des grands chefs
gconomicques est hien plus forte que celle
de groupes parlementaires quelcongues:
«lorsque les politiciens se mettent fina-
lement en mouvement, ils y ont généra-
lement été amenés par les milieux éco-
nomicues qui leur sont proches». C’est
la du moins un facteur favorable pour la
liquidation des dettes de guerre au main-
tien desquelles la haute finance n'a
plus aucun intérét.

Une attaque des réactionnaires
polonais contre la liberté syndicale

Le régime de Pilsoudski qui, au début
de son existence, tdchait de camoufler
son caractére réactionnaire sous des sem-
blants démocratiques, laisse tomber gra-
duellement ces aspects démocratigues et
montre, toujours davantage, son vérita-
ble visage. Beaucoup de droits que les
travailleurs avaient réussi & conquérir
depuis 1918, en sont tombés victimes;
¢’est & présent le tour au droit d’assdeia-
tion.

Le président de I'itat polonais a dé-
crété, par une loi du 29 octobre, la mo-
dification de la loi sur le droit d’associa-
tion, & partiv du ler janvier 1933. Le but
principal de ce décret-loi est de livrer &
I’arbitraire des autorités de police, toutes
les organisations syndicales et associations.
La police aura dorénavant le droit de
prendre connaissance des écritures, con-
trats, listes de membres et autres docu-
ments des organisations et de faire faire
des copies ou des extraits de ces papiers.
Elle aura en outre pouvoir pour partici-
per & des conférences et réunions de cer-
taines associations, pour y prendre la pa-
role, adresser des questions aux auditeurs
ou faire des observations. Elle pourra
aussi demander qu’on lui soumette des
décisions prises par des conférences et
prendre d’autres mesures du méme genre.

La police devra encore jouer un.role
dans la constitution Q’associations, atten-
du qu'elle aura le droit de-trancher la
guestion de savoir si une association est
utile ou bien dangereuse pour la sécurité
de I'Etat et de la société. Dans le premier
cas, ’association en cause bénéficiera de

divers privileges; dans le deuxiéme cas,
elle ne sera pas admise et pourra étre
dissoute. On comprend aisément la por-
tée de ces derniéres mesures. Les organi-
sations bien disposées vis-a-vis du gouver-
nement seronl gualifiées d’autiles» pour
I'Etat et jouiront de toutes espéces d’a-
vantages, tandis que les organisations ou-
vriéres pourront étre opprimées comme
étant «dangereuses pour la sécurité de
1'Ttaty,

Le nouveau décret-loi menace sérieuse-
ment ’existence des organisations ouvris-
res et aura pour le moins I'effet de limiter
sensiblement leur activité. La Centrale
Syndicale de Pologne a commencé, d'un
commun accord avec des Centrales
d’autres orientations, une lutte contre
cette violation de la liberté syndicale. II
n’est toutefois pas probable qu’elle pour-
ra avoir le dessus dans cette lufte. I1 est
certain que des temps durs attendent le
mouvement ouvrier polonais.

Calomnies internationales

Suivant une communication dans un
journal socialiste hollandais, 1’Opposi-
tion Syndicale Rouge distribhue & pré-
sent parmi le personnel des chemins de
fer une publication suivant lacuelle no-
tre camarade Bratschi, représentant de
I'LT.F. & une session de la Conférence
des communications et du transit con-
voquée par la Société des Nations, au-
rait voté, conformément 4 un mandat de
I'L'T.F., en faveur d’'une résolution qui
engage les pays capifalistes & s'occuper
d'un commun accord, dans le cas d'une
guerre contre 1'Union soviétique, des
transports de matériel de guerre, de mu-
nitions et de troupes, et qui prévoit en
outre que dans le cas d'un conflit, les
cheming de fer allemands, donneraient
la collaboration voulue pour permettre
que le trafic de transit entre les Etats de
I’Occident et de 1'Orient, soit effectué

par les entreprises de chemins de fer des
Etats en cause.

Nous avons répliqué immédiatement
en exposant les faits tels qu'ils se sont
produits. Nous désirons publier cette
rectification également ici, attendu que
les calomnies apparaissent tantét icitan-
tot 1a, et que la maniére embrouillée

“dont 1'Opposition Rouge présente les

faits, ne permettra pas toujours & nos
camarades de se rendre compte de quoi
il s’agit vraiment, '

Je n'ai plus d'argent
pour payer mes det-
tes de guerrel .,
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Tu n'as plus d’argent pour
payer tes dettes de guerre ...

Nous n’avons plus d'a.rgent
pour payer nos dettes de
guerrel...

lls n’ont plus d'argent pour
pavyer leurs dettes de querrel..

Mais alors, qui est-ce qui paiera
mes fournitures pour la prochaine
derniére ? (Le Populaire)




Vouloir prétendre que I'IT.F. aurait
aidé & préparer, dans quelgue forme
que ce soif, une réglementation permet-
tant, en cas de guerre contre la Russie
soviétique, le fransport de matériel de
guerre des pays capitalistes, c’est lancer

un de ces mensonges vulgaires au moyen .

desquels certains croyent servir le com-
munisme. .

Nous supposons — vu que des bruits
semblables ont déja circulé ailleurs et
semblent émaner d'un point central —
que cette assertion a quelque lien avec
les délibérations qui ont eu lien au su-
jet de la proposition du gouvernement
hongrois, 4 la Conférence des commu-
nications et du transit, tenue & Geneéve
en octobre 1931, proposition tendant &
assurer un trafic international aussi sa-
tisfaisant ¢ue possible, au moyen d’'une
collaboration entre différents pays, dans
le cas ol le service des chemins de fer
se trouverait entravé dans un pays dé-
terminé. Le représentant de I'LLT.F.,le
camarade Bratschi, a énergiquement
combattu cette proposition, attendu que
ses effets pourraient é&tre dirigés contre
une gréve éventuelle du personnel des
chemins de fer. Bratschi a cependant dit,
au cours de son exposé — et c’est 1a le
point de départ des calomnies — que
des détournements du trafic ont toujours
été pratiqués lors de cataclysmes natu-
rels et que tout le monde est d'accord
dans ce cas pour donner tout 1'appui
voulu afin d’assurer le trafic.

L'I.T.F. a pu constater hien vite aprés
la Conférence déja, que les dirigeants
de l'Opposition Rouge avaient voulu
forger une nouvelle arme contre I'LLT.F.,
en falsifiant le début de la déclaration
de Bratschi et en omettant le reste.

Et c'est en «démasquant» ILT.F.,
qu'on tdche partout de tromper les che-
minots, de la maniére gu'on vient i
présent de nous signaler parmi le per-
sonnel des chemins de fer hollandais.

L'activité de I'LT.F. et de son repré-
sentant n’avaient dans ce cas pas d’au-
tre but, que de protéger la liberté de
mouvement du personnel des chemins
de fer. Si I'Opposition Syndicale Rouge
désire faire une ceuvre méritoire, qu’elle
demande plutot & I'Administration des
chemins de fer soviétiques qui adhére a
UUnion inlernationale des chemins de
Jer, quelle a été son attitude a elle an
moment ot la proposition hongroise a
été discutée. Elle pourra alors saisir
I'oceasion pour s'informer en méme
temps concernant l'attifude des repré-
sentants soviétiques dans cette organisa-
tion patronale, au moment ou I'on dis-
cutait des mesures & prendre dans le
domaine international au profit du per-
sonnel des chemins de fer ou de la classe
ouvriédre en général. .

Jusqu'a . présent, pour -autant que
nous sachions, rien de tout cela n'a
été fait.

Les salaires des cheminots anglais et les menaces d’avilissements

4. Aperge général.

A I'heure actuelle ot il est question
d’une baisse de salaires de 10 %, d’une
nouvelle réduction des effectifs a la
suite de 1'entente intervenue entre les
diverses compagnies (pooling), nous
croyons devoir compléter, en ce qui
concerne la Grande-Bretagne, les renseig-
nements publiés par I'L.T.F. en 1924 dans
son enquéte sur «les conditions de tra-
vail du personnel des chemins de fer dans
les différents pays» afin que nos lecteurs
aient une idée claire de la situation des
cheminots anglais.

A T’heure ol nous publions ces lignes,
les débats entre les représentants du per-
sonnel et les compagnies ne sont pas ter-
minés. Le mécontentement croit parmi
les travailleurs du rail qui, pour parler
en termes tout simples, ne veulent passe
laisser dépouiller au profit des actionnai-
res des chemins de fer.

Les recettes des compagnies anglaises
de chemins de fer ont diminué, en raison
dela crise d’une part et de la concurrence
automobile d’autre part; «les pertes de
trafic sont dues, en grande partien écrit la
Railway Clerks’ Association «d la concur-
rence automobile et les compagnies, en
leur ualité d’entreprises publiques, sont
responsables d’avoir négligé d’utiliser
dans la mesure du possible ce nouveau
moyen de transport & partir du moment
ou il a commencé & 8&fre efficace et éco-
nomique, c¢'est-d-dire il y a environ 30
ans». Toutefois, malgré la diminution du
frafic les compagnies, déclare le cama-
rade CGramp, Secrétaire général de la Hé-
dération anglaise des cheminots et Prési-
dent de I'L.T.F., «ont fait un bénéfice de
33 millions de livres 'an dernier et le bé-
néfice de cette année ne sera que légére-
ment inférieur». On 1’estime & 25 millions.

Si, de 1921 & 1932, les compagnies ont
réduit le personnel de 100.000 agents et
les salaires de 2,5 & b % en 1931, elles
n’ont pas cessé de verser des dividendes.
Depuis des années, les chemins de fer
paient un intérét de 3 9 sur 67.000.000 £,
de & 9 sur 518.000.000 £, de 45 9% sur
'7.000.000 £ et de 5 % sur 158.000.000 £.
La somme distribuée en dividendes au
cours des 14 dernieres années atteint

563.254.581 £. Sur 20 s. de salaire, les

compagnies payaient en dividendes: en
1913 19 s. 2 d., en 1929 8 s. 2 d. en 1931
5 s 6d. (1s. env. 4,02 fr., 1 d. env.
0,33 fr.). Les Compagnies voudraient aug-
menter ce dividende au détriment des
revenus ces cheminots el arriver & rame-

ner le salaire minimum, actuellement de
40 s, par semaine (garde-harvieres, hom-
mes d’équipe aux marchandises) & 38s.

Ce que le personnel a déja perdu. De-
puis 1921, date de la fusion des chemins
de fer anglais en quatre grandes compag-
nies, les entreprises ferroviaires ont fait
40.000.000 £ d’économies au détriment
du personnel, qui a passé de 700.000 a

'598.000 agents. En 1931 les salaires onf

été reduits de 2,5 % pour toutes les caté-
gories et une réduction supplémentaire
dé 2,5 % a été imposée aux salaires dépas-
sant 40 s, par semaine. La paie des ou-
vriers des ateliers a été réduite de 41/6 %
ou de 10 deniers par semaine. Actuelle-
ment, les économies faites sur le person-
nel rapporient annuellement 4.000.000 £
auz Compagnies. Si la réduction de 10 %
était acceptée, le personnel contribuerait
pour 10 millions par an aux hénéfices des
compagnies et aux dividendes.

Les cheminots n'ont pas seulement eu
a souffrir des baisses de salaires propre-
ment dites, mais aussi de réductions de sa-
laires larvées par la dégvadation des fonc-
tions, la suppression des avancements,
les déclassements au sein de la méme
fonetion, la fermeture de gares et de dé-
pots & la suite de la rationalisation ete.

Ezemples: Des mécaniciens de locomo-
tives, nommés depuis 14 ans, font fonc-
tion de chauffeurs, avec une réduction
correspondante de paie atteignant 18 s.
par semaine, D’antres mécaniciens, rem-
plissant également les fonctions de chauf-
feurs, ont perdu davantage encore. Citons
deux cas: un mécanicien au maximum de
90 s. a subi, apres la réduction de salai-
res de 1934, une diminution de 22,87 %,
diminution qui passerait a 27,98 % si les
nouveaux salaires envisagés par les com-
pagnies, étaient appliqués; un autre mé-
canicien a vu son salaire diminuer de
29,56 %, réduction qui atteindrait 34,08 %
avec les nouveaux salaires prévus. Des
sémaphoristes ont passé & des cabines de
classe inférieure; & la suite du pooling,
230 chauffeurs et nettoyeurs devaient étre
licenciés ou déplacés dans les régions du
sud avec un salairve inférieur. Gréce &
I'intervention de la Fédération des che-
minots cette mesure a été suspendue. Tou-
tefois, le danger persiste. Pour éviter de
tels faits, i1 faut supprimer les heures
supplémentaires et réduire les heures de
travail. En terminant cette énumération,
tout incomplete gu’elle soit, ajoutons que
des nettoyeurs occupent la méme fone-
tion, sans avancement, depuis 35 ans.
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Ce que les Compagnies veulent encore
arracher au personnel.

Elles veulent réduire de 10 % les salai-
res des 5/6 du personnel. 500.000 chemi-
nots seraient frappés par cette mesure.
27.245 agents auraient un salaire de38s.
par semaine (162 Irs.) et 173.535 ou
55.39 % du conciliation staff un salaire va-
riant de 38 .s. 4 49 5. 6 d.

Les pourparlers continuent, les chemi-
nots sont bhien décidés & n’accepter aucu-
ne réduction de salaire, & mettre fin, une
fois pour toutes, & la paupérisation
croissante des travailleurs du rail, d’au-
tant plus, déclare la Reailway Clerks’
Association, que «la situation économique
des réseaux est relativement honne et
méme favorable si on la compare a celle
des autres branches de l'industrie.n

B. Salaires el condatmns de travail
actuels.

Les Chapitres VIII — Durée du tra-

vail — et IX — Réglementation des sa--

laires — de notre publication «les condi-
tions de travail du personnel des chemins
de fer dans les différents pays» (partie
relative- & la Grande-Bretagne) ont subi
des modifications & la suite des décisions
prises, le B mars 1931, par le National
Wages Board. Ces décisions ont été ren-
dues applicables le 28 mars 1931. Depuis
lors auvcun changement n'est plus inter-
venu. Nous prions nos lecteurs de bhien
vouloir se reporter & notre publication de
1924, aux fins de comparaison.
Heures de (ravail

Conciliation Staff seulement (c’est-a-dire
tout le personnel compris dans la conven-
tion de mars 1920, qui ne s’applique pas
toutefois aux fonctionnaires supérieurs, au
personnel des bureaux, aux chefs de gare,
aux ouvriers et ouvriers temporaires). Pour
tous les agents du Conciliation Staff, &
I'exception des mécaniciens, chauffeurs,
conducteurs et agents des cabines de ma-
neeuvres, la journée de huit heures peut
gtre étendue & 12 heures.

Heures supplémeniairves. L’heure sup-
plémentaire de jour, payée jusqu’a présent
comme une héure et un quart, est considé-
rée comme une heure et un huitidme seu-
lement. I'heure supplémentaire de nait,
comptée comme une heure et demie, est
ramenée & une heure et un quart.

Travail de nwit. L'heure de travail de
nuit, estimée & une heure et un quart, est
ramenée & une heure et un huitieme.

Travatl duw dimanche et des jours fériés.
L’heure de travail, considérée comme une
beure et demie est ramenée & une heure
et un tiers. Certaines heures de travail,
autrefois considérées comme deux heu-
res sont ramenées A une heure et deux
tiers.

Gardes-barriéres. Donnant suite & une
revendicattion de la Fédération des che-
minots, le National Wages Board a recom-
mandé aux Compagnies d’accorder un
supplément de salaire hebdomadaire ou
de modifier les conditions de service des
gardes-barriéres dont le travail et la res-
ponsabilitté ont considérablement aug-
menté A la suite du développement du
trafic automobile.
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Réglementation des salaires.

Tout le personnel a Uexception du per-
sonnel des ateliers:

a) réduction générale ces salaires de 2,5%

b) réduction supplémentaire de 2,5 % sur

les salaires dépassant 40 s. par semai-
ne ou 100 £ par an,

La réduction appliguée aux agents dond
les salaires dépassent de peu 40s. par se-
maine, ne doit en aucun cas ramener ce
salaire & une somme inférieure & 40 8.
par semaine. Aucune réduction ne doit
dépasser 6 s. par semaine ou 15 £ par an.

Ouvriers des ateliers. La réduction des

. salaires est de 4 1/6 %. Elle ne peut en au-

cun cas ramener le salaire' 4 une somme
inférieure & 40 s. par semaine. Malgréle
chomage partiel, la semaine de travail
garantie ne doit pas comprendre moins
de 5 jours pleins.

Apercu sur les salaires actuels, En An-
gleterre, les salaires varient selon 1'ancien-
neté et le lien de résidence; ils sont répar-
tis sur trois régions dites: région de Lon-
dres (London Avea); régions industrielles
(Industrial Areas), distriets ruraux (Ru-
ral Districts). Nous indiguons ici les
salaires moyens de quelgues grades avant
et aprés la baisse de salaires de 1931. Ces
salaires moyens ont été établis par le Mi-
nistéere des Transports aprés une enguéte
s'étendant & la presque totalité dua per-
sonnel, par exemple sur 33.125 mécani-
ciens (nombre total 33.389), 21.197 con-
ducteurs (fotal 21.962). Ce salaire moyen
comprend les allocations de toutes sortes.
11 s’agit donc de la somme moyenne réelle-
ment pergue par l'agent. Les chiffres de
la premigre colonne indiquent les salai-
res avant, ceux de la deuxiéme colonne
les salaires aprés la réduction, ceux de
la troisidéme colonne expriment les chif-
fres dela colonne 2 en francs francais: *)

Exploitation & doos d frs fe
Porteurs de 4é¢me classe. 50 1 47 8 190.66
Porteurs de 2éme classe. 46 4 43 2 17266
Lampistes de signaux 47 9 45 11 183.66
Lampistes de gare. 49 7 45 o 182
Gardes-barriéres 47 5 43 8§ 174.66
Controleurs de gare de

le classe . 65 8 63 2 25266
Controleurs de gare "de

2e classe .. 59 11 57 218~
Conducteur . 70 62 11 251,66
Chefs-contréleurs de :

le classe . 74 11 72 7 290.66
Chefs de train . 74 1 69 6 278.~
Quvriers du service des

manceuvres )
leclasse . . . . . . 71 6 66 6 266~
2e classe . 64 8 61 3 245 —
3e classe . .. . 60 6 5 5 22566
4e classe . . . . . . 53 4 50 7 20233
Aiguilleurs . 59 10 55 8 22266
Chefs d’équipe de gare de

fere classe | . 74 8 71 284.—
Facteursauservicedes colis
leclasse . . . . . . 72 8 68 10 27533
2e classe . 65 11 61 4 24533
Contremaitres de manoeu-

vres
le classe . 82 1 76 4 30533
2eclasse . . . . . . 74 11 70 7 28233
Agents des postes de

manceuvres . . . . 68 7. 64 256,~—

1) En examinant les salaires convertis en francs
francais, le lecteur tiendra compte de ce que la baisse
de la livre n'a pas entrainé en Grande—Bretagne une
augmentation correspondante du cott de la vie.

Personnel des dépots de marchandises

Porteurs ., . .. . 50
Chef de bngade . . . 6l
Gardiens . . . . . . 55
Personnel de la voie

Manceuvres . . .. 52

Sous-chefs déqunpe .. 54

. Chefs déquipe . . . . 59

10
1
1

6
2

47
58
49

47
49
54

Personnel des remises de locomotives

Ouvriers affectés a l'allu-
mage et a la couverture

des feux . . .. 56
Laveurs de chaudleres . 53
Nettoyeurs de tubes de

chaudiéres . . . 52
Enleveurs de cendres . 51
Meécaniciens de machine

hydraulique . . . 74
Conducteurs de machme

fixe .- . . . . 60
Meécaniciens de remlse . 90
Contremaitres de depot

auxiliaire . . . . 82

~

O oW

1

Dersonnel du service des wagons

Producteurs de gaz d’huile 67
Laveurs de voiture , . 53
Visiteurs de voiture et
visiteurs de freins . . 63
Graisseurs et nettoyeurs
de boites & huile . . 47

8
1

10
10

52
19

48
47

67

56
83

74

64
49

59
43

Service des signaux et du télégraphe

Surveillants principaux . 83
Installateurs

leclasse . . . . . . 73
2eclasse . . . . . . 74
3eclasse ., . . . . . 71
Chefs d'équipe . . . . 73
Sous-chefs d'équipe . . 71

Poseurs de fils télégraphi-
ques ec appareilleurs de
signaux . . . ., . . 61

Pecsonnel des locomotives
Meécaniciens ou conduc-

teurs-électriciens . . 102
Chauffeurs ou aides-con-

ducteurs-¢lectriciens . 80
Nettoyeurs . . . , . 55
Nettoyeurs-chefs . . . 71

BN N

2.

4

72
73
70
71
67

60

96

75
55
67

O\ (Yol X Jo il N N0

(o) N Ns ]

RN

6
3
4

190.66
234.33
196.66

190.66
199.66
219,—

210.33
199.~

192,~
191.—

270.—~

224.33
334.33

296.33

256.33
198.~

239.33
173.33

332.~

288.—
295.66
281.33
287.33
270.33

240.66

384.33

302.—
221.—
269.33

Chefs de gare, chefs de gare de marchandises,
receveurs-chefs aux billets, chefs du  service

des marchandises et bagages efe.
5

Classe 6 . . 11
Classe 5 . . . . . .79 9
Classe 4 . . . . . . 91 1
Classe 3 . 104 2
Classe 2 . L1197
Classe 1 136 8
Classe spec1ale . L1778
Personnel administeatif masculin
(divers services) .
Classe 5. .. . . . 69 2
Classe ¢ . . . . . . 89 11
Classe 3 . . . . 100 10
Classe 2 . D114 11
Classe 1! . 133 11
Classe spéciale . . 159 8
Hors classe . L1136
Personnel administratif feminin
.Classe 2 . 47 7
Classe 1 . . . . . . 70 8
Classe spéciale . . . . 87 11
Personnel de surveillance
(Inspecteurs, contre-maitres)
Classe 5 . . . NN 3
Classe 4 . . . . . . 93 6
Classe 3 .. . 108
Classe 2, . 124 8
Classe 1 . . 140 8
Classe spéciale . L1709
Ouvriers des ateliers - :
Charpentiers . . . . 74 6
Quvriers constructeurs et
téparateurs de wagons. 77 5
Tourneurs . . . ., . 8 8
Finisseurs. . . . . . 8 3
Serruriers . . . . . . 60
Peintres . . . . . . 74 10
Riveteurs . . . . . , 87 11

66
76
87
101
115
131
168

67
86
96
110
128
152
109

46
68
84

75
90
103
118
135
162

W NN WO

o

NG O ==

—

b
L3 S UL et bt bt

267.—
307.—
349.66
404.66
460.66
524.33
673.~

271.66
346,33
387.—~
440.—
513.~
608.66
437.33

186.66
275.~
339.33

302.66
362,—
415.66
473,~
543.66
649.66

284.33

300.33
308.33
337.66
229.66 -
286.3(
333, —



Les cheminots et [a rationalisaﬁon

Considérations générales.

La ralionalisation n’est pas un phé-
nomeéne de ces derniers temps. Depuis
toujours, 1’homme a fait des efforts

pour atteindre un maximum de ren-
dement avec un minimum d’efforts.
C'est grace & ce principe — que l'on

peut appeler & juste titre le principe

économique — que les outils primitifs des
premiers hommes ont été transformés
jusqu’a devenir les installations de pro-
duction et de distribution que nous con-
naissons de nos jours. ‘

Lorsque nous bornons nos considéra-
tions au développement de 1'industrie des
transports, nous constatons que les essais
pour diminuer la perte d’'énergie due au
frottement, ont amené des transforma-
tions de construction tout a fait remar-
quables. Chez les anciens déja, les sen-
tiers ont été transformés en des routes
carrossables. De la route carrossable, la
civilisation en est finalement arrivée ala
voie ferrée. Les effets de ce processus de
rationalsation sur la vie économique ef
intellectuelle, ont été si formidables que
1I'époque que nous venons de traverser
peut étre désignée avec raison comme
«’dge du chemin de fer.» Ces derniéres
décades, un nouveau processus a com-
mencé. Pendant longtemps, 1'emplace-
ment des installations de production et
des marchés commerciaux n'a joud au-
cun rbéle. A VPheure actuelle, les in-
Austries de production se rapprochent de
la matiére premiére, des forces hydrau-
liques, voire de la main-d'ceuvre bon
marché. ‘

Ces transferts ont uniquement le hut

d’économiser les frais de transport. Plus
la part des frais de transport est petite
dans les frais de production totaux, plus
la marge du profit devient grande et la
possibilité de concurrencer sur le mar-
ché s’accrofit.
. A coté de cela, un autre développement
s'ébauche: le produit est transporté le
long de voies créées A son effet. Ge n’est
plus le charbon qu'on transporte, mais
1’électricité, et d’énormes pipe-lines ser-
vent actuellement au transport de gaz, de
céréales et de pétrole.

La rationalisation & la Reichsbahn.,

L’essor de moyens de transport aptesala -

concurrence, & obligé les chemins de fer
A se concentrer davantage que par le
passé sur une augmentation de leur ren-
dement, I1 est d'une grande importance
pour une enfreprise de chemins de fer de
savoir si une locomotive est soustraite
pendant 6 semaines ou pendant 6 joursa
la circulation pour étre réparée, si une
somme de 600 millions ou de 300 millions
de marks est engagée dans des stocks im-
productifs de toute nature, si les installa-
tions sont employées & plein rendement
ou seulement — ainsi que c¢'est actuelle-
ment le cas en Allemagne — & la moitié
du rendement possible. Si les chemins de
fer veulent éfre en mesure de faire face

& la concurrence, ils doivent, a 'instar
de toute autre entreprise, étre exploi-
tés d’une maniere rationnelle.

Le personnel des chemins de fer alle-
mands ne s'est jamais opposé & des me-
sures de ce genre, car les progrés dans la
technique et dans 1'organisation ne peu-
vent avoir raisonnablement que le sens de
faciliter le travail aux travailleurs et de
permettre & la collectivité de satisfaire ses
besoins dans une plus grande mesure,
bref d’apporter plus de bien-étre au gen-
re humain. Dans les années écoulées, les
dirigeants de la Société des chemins de
fer allemands ont cependant faussé le
sens d'une méthode d’exploitation ra-
tionnelle de la méme manigdre que 'a
fait le patronat dans tous les pays capi-
talistes. Lorsqu'on se sert du progres uni-
quement pour augmenter les bénéfices
d’une entreprise, en grevant la collecti-
vité de la charge des préjudices écono-
miques découlant d’une rationalisation
mal comprise, lorsque le progrés ne sert
qu'a majorer la rentabilité aux dépens
de la main-d’ceuvre humaine ou a trans-
former 1'élément humain en une machi-
ne, alors une résistance énergique s’im-
pose.

Méthodes d'exploitation scientifique.

Le terme «méthodes d’exploitation scien-
tifiquen comprend toutes les tentatives de
la part de la direction d'une entreprise,
visant unigquement & comprimer les dé-
penses et & angmenter le rendement: sys-
témes de primes et de salaires aux pie-
ces, chronométrages, concurrence entre
équipes d’ouvriers ef entre ateliers, exa-
mens psychotechnigues, mécanisation tou-
jours plus poussée ete.

Le principal des moyens dont se sert la
Reichsbahn dans ses efforts pour réduire
les dépenses, est le systéme du compie des
frais d’exploitation. Cette méthode de
calcul basée sur les enseignements de 1’ex-
ploitation scientifique, n'a été pratiquée
qu'a partir du moment ot la Société des
chemins de fer allemands s’est vue obli-
gée, sous la pression des lois sur les
réparations, & retirer des profits exces-
sifs de Dentreprise. Cette méthode de
calcul permet un apercu sur le dé-
tail et l'ensemble des frais; elle est
toutefois en méme temps l'aiguillon
qui oblige les organes subalternes a
faire le nécessaire pour retirer un
maximum de rendement avec un mini-
mum de dépenses des installations dispo-
nibles. . . et des travailleurs employés. Le
systéme d’'une analyse des frais ne mérite
en lui-méme aucune objection. La pro-
testation des cheminots allemands vise tou-
tefois les tentatives multiples faites pour
augmenter le rendement de 'entreprise
aux frais ou au préjudice des salariés.

Les résultals visibles de la rationalisation.

Cela nous amenerait trop loin de dé-
crire dans tfous les détails les mesures
de rationalisation prises ces derniéres an-
nées par la Société des chemins de fer al-

lemands. Qu'il suffise de dire que dans
tous les services, la rationalisation a été
pratiquée: dans le service de 1'exploita-
tion, dans celui de 1'entrefien de la voie,
dans les hangars de marchandises,” dans
les ateliers et dans les bureaux des servi-
ces administratifs. La rationalisation a
déterminé un excédent important de
main-d’ceuvre et une transformation des
effectifs du personnel. C'est ainsi que, par
exemple, le nomhre des ouvriers des ate-
liers a baissé, du commencement de 1926
au début de 41929, de 117.166 A& 101.940.
Au mois de juillet 1932, ce chiffre avait
haissé jusqu’a 65.540, mais il faut, en ju-
geant de ce recul, tenir compte du role
joué par la crise économique el par la
politicue de personnel anti-sociale, prati-
quée par l'administration des chemins
de fer. -

Le tableau ci-aprés qui établit un pa-
rallele entre le rendement total et celui
par unité de personnel, nous fournit un
apercu d’ensemble:

1913 1928
Wagons en service, . 40,7 millions 46,0 millions

piéces piéces
Idem par unité . 58,8 milliards 65,7 milliards
Tonnes-kilométres . . 57,3 732 .,
Idem par unité . 82.718 104.472
Voyageurs-kilométres. 36,6 milliards 47,6 milliards
Idem par unité . 52,836 67,936

Nous donnerons ci-aprés quelques exem-
ples caractérisant 1'état on se trouve la ra-
tionalisation aux chemins de fer alle-
mands, L'introduction du frein Kunze-
Knorr a permis a elle seule d’économiser
19.000 agents. En comparaison de 1913, la
capacité de traction des locomotives a aug-
menté de 43%. Les frais d’exploitation des
locomotives.ont par contre baissé de 35,4 %
et la consommation de lubrifiants de
27,5 9%. Le nombre de types de locomoti-
ves a été sensiblement réduit les dernié-
res années. On désire le limiter de 210 a
35. La revision périodique des locomoti-
ves (ui réclamait autrefois 110 jours, de-

~mande a présent 23 jours en moyenne. On

n'a plus besoin actuellement dans les ate-
liers que de £.200 fosses a locomotives
contre 4.500 auparavant. Un grand nom-
bre d'ateliers d’entretien courant et de
sections d’atelier sont devenus superflus.
La capacité de charge des trains de mar-
chandises a augmenté depuis 1914 de 38%.
Les gares de manceuvres ont été considé-
rahlement améliorées par des installa-
tions modernes. La rapidité des trains a
été accrue et les gares et les voies ont été
installées d'une manidre plus efficace, ce
qui a permis de renoncer & la construec-
tion du 3éme et du 4éme rail. Dans le ser-
vice-marchandises, le rendement a aug-
menté de 27 9%; dans le service-voyageurs
il a augmenté de 22 %. Avec cela une mé-
canisation trés poussée des travaux admi-
nistratifs a été appliquée dans le service
administratif, dans le service des guichets
et dans ceux de la comptabilité et du
mouvenient des trains.

La rationalisation et la crise.

Pendant les années écoulées, toutes
les entreprises privées ont suivi 'exemple
donné par les chemins de fer allemands
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en ce qui concerne la rationalisation. Ceci
o donné naissance & une merveille de

technique, mais cet appareil merveilleux

fonetionne mal, ou pas du tout, parce que
les débouchés pour les produits des in-
dustries nouvellement créées ou 'moderni-
sées font défaut. La ou il aurait été néces-
saire, et économiquement raisonnable,
de créer un marché solide et de permet-
tre aux salariéés, en leur payant des sa-
laires plus élevés, de satisfaire & leurs
hesoins dans une mesure accrue, le pa-
tronat a refusé aux travailleurs le béné-
fice des effets de la rationalisation. La
ol il aurait été nécessaire de distribuer
les bénéfices accrus grace & la rationali-
sation, les employeurs les ont investis
dans les entreprises. Ces investissements
erronés ont formidablement aggravé la
crise économique.

Considérations finales.

L’espace dont nous disposons ne nous
permet pas de traiter de maniere dé-
taillée les nombreux problémes de la
rationalisation. Nous croyons cependant
avoir mis en lumigre qu'il est pour
les travailleurs une question vitale que
de résister d'une maniere aussi unie
et énergique que possible aux tentafi-
ves de rationalisation qui sont en con-
fradiction avec la raison (la «ration).
11 est par conséquent une des principales
tdches du mouvement syndical d’écarter
les dangers qui ‘menacent les travailleurs
de la part de la rationalisation et de com-
penser les préjudices inévitables, puisque
les employeurs capitalistes visent avant
tout & augmenter leurs bénéfices aux dé-
pens de leurs salariés.

A coté de cetfe tdche du mouvement
syndical qui sera différente d'une entre-
prise & I'autre, on peut formuler deux re-
vendications d’un caractére général:

1°) Une réduction de la durée du tra-
vail correspondante aux progrés de la
technique. Il faut que la technique soif

non pasun fléau, mais un bienfait pour -

I'humanité. En Allemagne, par exemple,
le nombre des victimes du chdmage tech-
nologique, ¢'est-d-dire celui qui ne dispa-
raftra pas avec la crise économique, est
évalué & 2 & 3 millions.

2°) Il faut mettrée les (ravailleurs, en
augmentant leurs revenus, en mesure de
participer - aux résullals acquis avec la
rattonaltsation. 11 est insensé d'étendre
lappareil de production, et de le perfec-
tionner, sans avoir en méme temps soin
d’augmenter les besoins. L’extension de
Pappareil de production et la déprécia-
tion du niveau des salaires constituent
un confraste inconciliable,

Le fait que Ia manie de la rationalisa-
tion a amené dans tous les pays capita-
listes d'énormes pertes économiques fait
ressortir la nécessité d’un systéme écono-
mique meilleur et plus raisonnable. Ce
n'est que dans la société socialiste que les
progrés de la technigue seront profita-
bhles non pa$ a ceux qui possédent les
moyens de producttion, mais & tous les
hommes qui travaillent.

: Karl Blass,
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Quelques renseignements sur emploi des automotrices

Depuis cuelques années, sur tous les
réseaux ferrvoviaires on constate, parallé-
lement & la diminution du tratic-mar-
chandises, une réduction importante du
trafic-voyageurs, sens:ble surtout sur les
lignes secondaires. En France par exem-
ple, la fréquentation moyenne des lignes
secondaives, n'est que d’un voyageur par
kilomeétre parcouru. Sur ces lignes, le
matériel roulant est done, bien que les
trains soient dits «légers», hors de pro-
portion avec le nombre des voyageurs. Le
poids total d’un convoi composé, comume
le veub la réglementation en vigueur, de
voitures de premiére, deuxidme et troisie-
me classe, est d’environ 120 tonnes pour
108 places assises. Le poids mort par
voyageur est d’environ 1.100 kgs. Sur les
lignes secondaires, il est rare que toutes
les places soient occupées. Si, par exem-
ple, un tiers seulement des places sont
occupées, le poids mort par vbyageur at-
teindra donc plus de 3 tonnes, On imagine
facilement quelle énergie est ainsi gaspil-
lée pour transporter un voyageur. D’ail-
leurs, ce chiffre de un tiers semble &tre
une moyenne, comme tendent a le prouver
les chiffres ci-dessous publiés par les che-
m‘ins de fer allemands :

Pourcentage les places occupées dans les trains.

1920 . . . . . . L &%
1930 . . . . . . . 282 %
931 . . . . L. 24,1 9%

Les trains complets sur les lignes se-
condaires sont donc trop colteux. Une
automotrice circulant & intervalles plus
fréquents et pouvant transporter de 35 &
50 voyageurs peut aisément remplacer un
train de voyageurs. Il est donc natuarel
que 'emploi des automotrices se répande
de plus en plus.

Les automotrices actuellement en usa-
ge, peuvent se classer en deux catégories:
a) les automotrices légéres (générale-

ment au-dessous de 15 tonnes) d’'une
puissance de 100 CV. env.

h) Les automotrices lourdes, (générale-
ment au-dessus de 15 tonnes) dé-
veloppant une puissance de 180 & 250
GV. (jusqu’d 410 parfois). Ges auto-
motrices sont le plus souvent munies
de moteurs Diesel avec transmission
électrique.

Passons en revue quelques types.

France: On utilise principalement des
automotrices légéres & essence. Le syste-
me Diesel est encore peun employé en rai-
son de son poids et de son prix élevé.

Allemagne: Environ 300 automotrices
circulent, dont 15 & vapeur. Les automo-
trices se sont surtout multipliées pendant
les années 1925/27 quand des commandes
importantes de types légers ont été pas-
sées par la Reichsbhahn. Les automotrices
construites a cette époque atteignent une
vitesse horaire maximum de 60 km., suf-
fisante pour les lignes secondaires pour
lesquelles le reglement (Bau- und Be-
triebsordnung) limite la vitesse & 50 km.
a T’heure. ,

Il est évident cue le développement

des automotrices entrainera 10t ou tarad
une modification de cette réglementation,
le maléiiel en usage & 'époque otlelle a
été établie étant de plus en plus abon-
donné au profit des automotrices.

La nécessité ol se trouve la Reichs-
bahn de réduire le plus possible les frais
d’exploitation, 1'a engagée & introduire
également les automotrices sur les lignes
principales, En effet, les trains sont de-
venus plus longs ainsi que les intervalles
entre eux. La Reichsbahn, afin d’assurer
la régularité et la fréquence des commu-
nications s’est vue dans 1’obligation d’é-
tablir des services intermédiaires entre
deux trains rapides. Les trains légers or-
dinaires, remorqués par une locomotive,
étant trop colteux, les automotrices as-
surent de plus en plus ces services com-
plémentaires. Les automotrices légéres ne
développant pas une vitesse suffisante, la
Reichshahn a fait construire des automo-
trices lourdes. Parmi les types les plus
intéressants, citons celles qui assurent
la navette entre Francfort et Wiesha-
den. Etles sont munies de moteurs Diesel,
Maybach, de 410 CV. es assurant une vi-
tesse horaire de 90 km.

Sur les lignes secondaires, citons les
automotrices de la Wumag .(Gurlitz), cel-
les des Linke Hoffmann Buschwerke, de
la Triebwagenbau A. G., des Vereinigte
Westdeutsche Waggonfabriken; ce sont
en général des voitures de 100—120 CV. &
moteur Diesel, et pesant de 12 & 14 tonnes.
Elles sont plus légéres que les premiéres
automotrices construites entre 1925 et
1927. La puiSsance motrice par tonne est
de 8 GV., contre 3,75 pour les automotrices
de I'ancien type. En outre des automotri-
ces & vapeur chauffées au mazout, sont pré-
vues. Selon les derniers renseignements,la
Reichsbahn envisage la suppression de
nombreux trains complets et leur rem-
placement par des automotrices circulant
& des intervalles plus fréquents. Tout en
réalisant des économies, les chemins de
fer allemands pourront établir un horai-
re plus complet.

Afin d’accélérer sur les lignes secon-
daires, les services des colis de détail, la
Reichsbahn a mis en service des automo-
trices-marchandises & huile lourde, de 150
GV,, pouvant atteindre une vitesse de 60
km.h, ,

Comme on le voit, I'emploi des auto- .
motrices légéres fait de réels progres. Ce
matériel, destiné primitivement au trans-
port des voyageurs sur les lignes secom-
daires, trouve actuellement une utilisa-
tion qu'on n'avait pas prévue. Les auto-
motrices destines au service marchandi-
ses uniquement, semblent devoir se ré-
pandre & 1'étranger également,

Angleterre, En Angleterre 1'emploi des
automotrices Diesel n’est pas encore trés
développé. Des essais sont faits actuelle-
ment sur la L. N. E. R. et la Southern.
L’'Angleterre, qui posséde des charbons
de honne qualité et hon marché, esttou-
jours le pays ol la vapeur est encore la
meilleure force motrice. L’automotrice a



vapeur, dite «S:zntinel Camrmely construi-
fe par la «Sentinel Waggon Work Lid.»,
développant 160 CV. et atteignant une
vitesse horaire de 60 imilles (env. 90 km.),
est un type trés répandu. Celte automo-
trice est équipée d'une machine Com-
pound tournant & 100 tours et d’un foyer
se chargeant automaticquement.

Ce type est en outre employé en Rou-
manie, en lspagne sur la ligne de Zai-
ra—Huelva, en Chine sur la ligne de
Nanking & Changhai, en Afrvique sur
le chemin de fer Tanganyika, en Tas-
manie efc. L’emploi des automotrices de
ce type par la Compagnie égyptienne des
Chemins de fer du Delta du Nil (Egyp-
tian Delta Light Railways) a permis &
cette enfreprise, malgré la crise agricole
et la pauvreté de la population, de faire
passer, de 1924 4 1932, le nombre des kilo-
metres parcourus de 2.300.000 & 5.000.000.
Pour un parcours de 2.800.000 km., les
trains ordinaires consommaient 18.500
tonnes de charbon. Aujourd’hui, pour

5.000.000 de km.,

teurs & essence.

la force motrice.

les automotrices «Sen-
tinel» n’en consomment rue 18.000.
Jusqu'a aujourd’hul la capacité des
automotrices (de 35 &
révélée suffisante pour les hesoins du
trafic. Tout en assurant une vitesse horaire
supéricure a celle des trains légers, elles
ont diminué le poids mort dans des pro-
portions considérables.
sauvé bien des lignes secondaires de la
faillite et permis de grosses économies
sur certaines lignes principales. Les con-
structions nouvelles utilisent de plus en
plus des moteurs & huile lourde dont la
consommalion est économique et le ren-
dement plus puissant que celui des mo-
On s'efforce également
d’emplover de plus en plus des métaux
légers afin de réduire autant que possible
le poids mort et d’éviter un gaspillage de

Actuellement, les automotrices, moyen
de transport relativement récent, présen-
tent des types multiples. La période d’es-

sai n'est pas encore achevée. Dés que
l'expérience permettant les comparai-
sons nécessaires aura été acquise, on ar-
rivera & novmaliser les types, & réduire le
prix de construction et bien des admi-
nistrations ferroviaires qui, aujourd’hui,
reculent devant le prix d’achat d’une
automotrice introduiront a leur tour un
moyen de transport qui s'est déja révélé
rationnel.

En effet, sur les lignes a faible trafic
il faut aujourd’hui des irains rapides,
légers et économicues. Sur les lignes &
trafic international oh les trains express
se suivent & intervalles relativement longs
et ou les arréts sont peu nombreux, des
services complémentaires sont nécessaires.

Sur les lignes secondaires et sur les
lignes principales, il faut atteindre a un
maximum de fréquence des trains et
aun maximum de fréquence des arréts.

Le perfectionnement continu des auto-
motrices autorise a croire que cefte exi-
gence est en voie de réalisation.

50 personnes) s'est

Tlles ont déja

MARINS

LLes conditions de travail et de salaires dans
la grande péche (I1X)

NORVEGE.

La péche maritime norvégienne se pratique toute l'année.
Pendant la période allant de janvier & juin, on fait la péche
de la morue pres des iles Lofoten et sur la cofe de Finmark.
Pendant la période allant de juin & octobre, on péche la morue
et le flétan pres de 1'Islande, le Groenland et dans la Mer du
Nord. Pendant les mois de novembre & janvier, la péche du
hareng se pratique sur les cotes norvégiennes.

Suivant les informations regues, la péche chalutiére n’est
pas pratiquée en Norvége.

Environ 50.000 marins-pécheurs trouvent du travail dans la
grande péche. Il n’existe pas d’organisations syndicales, ce qui
fait qu’on ne peut pas parler de contrats collectifs proprement
dits. C’est pour cette raison que les renseignements ue nous
donnons ci-aprés concernant les salaires eb conditions de tra-
vail doivent &tre considérés comme les conditions les plus cou-
rantes.

La péche du hareng. La péche du hareng se pratique sur les
cdtes d’Islande et sur les cOtes norvégiennes. La péche d'Islan-
de a lieu pendant les mois de juin, juillet et aott, celle sur les
cdtes norvégiennes en décembre, janvier et févrien.

La flotte de péche se compose d'environ 70 vapeurs et 40
bateaux & moteur, mesurant environ 150 tx. de jauge hrute.

Effectifs de Uéquipage. L’'importance de 1'équipage varie
entre 12 et 20 hommes. L'équipage se compose d'un palron,
d'un mécanicien, d'un chauffeur et d'un cuisinier; les autres
hommes sont des pécheurs.

L'enrdlement. Dans la péche d'Islande umquement lequi—
page est enrdlé pour toute la saison de péche.

Salaires et parts de péche. Les salaives s'élévent générale-
ment aux montants ci-aprés:

Patron 150 couronnes par mois, plus 3 & 5 % du produit de
la péche,

Pécheurs (ensemble), 30 % du prodult de la peche

Mécanicien 275 couronnes par mois, plus 1 % du produit de
la péche.

Chauffeur, 150 couronnes par mois, plus le produit du frai.

Pour les travaux spéciaux, fels que la réparation des filets
pendant le voyage, aucune indemnité spéciale n’est payée.
Pendant Ia saison de péche le revenu moyen s'éléve A:

2400 couronnes pour le patron;

500 — 2.000 couronnes pour les pécheurs;

700 courcnnes pour le mécanicien;

400 couronnes pour le cuisinier;

300 couronnes pour le chauffeur.

Les membres de l'équipage qui touchent des soldes fixes
bénéficient aussi de la nourriture a bord. Les pécheurs s’occu-
pent eux-mémes de leur nourriture et regoivent de la part de
I'armateur une allocation de 30 couronnes par homme et par
mois & cet effet. I’équipage a le droit de contrdler ’achat des
provisions, .

La durée duw travail. Les heures de travail sont illimitées,
aussi hien pendant les voyages que dans le port.

La durée du voyage. A la péche d’'Islande, les voyages durent
en général de 15 jours & un mois.

Travauz enire-deux voyages. lintre deux voyages, 1'équipage
4 'obligation de décharger la péche, de charger le charbon,
I'eau, la glace ete. Aucune indemnité spéeiale n'est payée &
cet effet.

Heures supplémentatres. On ne connait pas la notion d’heu-
res supplémentaires et aucune indemnité n'est par conséquert
payée a ce propos. Seul le personnel des machines a droit a
une indemnité pour le nettoyage de la chaudiére.

Congé. Apres la fin des travaux dans le pori, 1'équipage
est libre jusqu’au début du prochain voyage. )

Le travail effectué le dimanche pendant la saison de péche,
n'est compensé d’'aucune maniere,

Indemnités de voyage. Les frais de voyage éventuels pour se
rendre au port de départ sont & porter par 1'éguipage.

dssurances sociales. Les pécheurs sont inscrits aux caisses
d’assurance-maladie régionales.

En ce qui concerne l'assurance-accidents, tous les pécheurs
ne sont pas assujettis & la loi. Font exception les éguipages
des bateaux de péche de 50 fx. ou au-dessus, de méme que
les batiments & voiles de 25 tx. ou au-dessus,

Il n'existe pas d’assurance-vieillesse, - Les pécheurs ont ce-
pendant les mémes droits que les autres citoyens norvégiens
4 la pension de vieillesse de 1'Etat.

Perte d’effets. Aucune compensation n’est versée lorsque
I'équipage perd ses effets & la suite d’'un naufrage. ,

Travaux de préparation el de fin de saison. Au début de la sai-
son de péche, 1'équipage doit transporteer & hord les engins
voulus et il doit les décharger A la fin de la saison. Ces tra-
vaux doivent &tre accomplis, sans donner dro1t 3 un paiement
supplémentaire.

***

Les conditions de travail ne sont stipulées dans avcun con-

frat collectif.
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Tableau comparatif des salaires moyens
payes a bord des navires (cargos) de 3000
.5000 tonnes de jauge brute: Allemands,
Anglals Belges, Danois, Lettons, Esthonlens
Espagnols, Frangais, Hollandais, Norveglens

Tableau comparatif des

Eg!gﬁség,ns.Suedo1s Finlandais. Japonais et au 1°r octy
bri(izl;gisi-en Holland Deutschland | Polen Dinemark Schweden Norwegen E‘L'ankl":m;
CHARGE Grande-Bretagne Hollande Allemagne Pologne Danemark Suéde Norvege France
£ £ |Gulden| £ [Mark| #£ Zl. £ Kr. £ Kr. £ Kr. £ |fr.Fr.| &
Capitaine — o1 | 40046y, 550 |87, | 985 |82y, | 750 |88y 700 |85, 150 | 3719%,] 4000 | 45y,
fer Officier — 161;{3/1—) 230 | 269/, [ 300 (201, | 640 | 20%y,| 490 |25%, | 873 | 19%,,| 880 | 19%,, | 2000 | 22,
2me Officier — 1_3;/5%/0 175|207, | 245 | 169, | 420 | 18197,] 879 | 19w, 288 | 1429/,| 290 | 143, | 1400 1519/2,%
Sme Officier — {10y, | 1925 [1am,| 185|199, {850 | 1107|280 |11o| 205 | 100|245 |19y, | 1500 1416/5%
Radiotélégraphiste] — [11—14] — | — | — | — 400 |18y — | — | — | — | 180~ Ve — | -
fer Mécanicien — 1‘;{@/; 975 | 82 | 450 |81Y, |8 0 |28, | 590 |80, | 557 |98, | 479 |14%,, | 3500 | 36y,
Pme Meécanicien | — 161143/1‘0 200 | 23, [ 300 | 2017 550 | 18 | 420 |21%, | 857 |18%, | 350 |17%, | 1750 | 19y,
3me Mécanicien | — 13@;/2 165 [19%,, | 245 | 169, | 400 |18y, | 810 |15, 262 | 189, | 284 | 143, | 1400 | 15%
Ame Mécanicien | — |10, | 120 |13v,, | 185 |19%/, | 850 |11y 250 | 1219 210 | 103} 250 | 125, | 1800 | 14%
 Ass. Mécanicien | — | 9%, | 75 |89, | 95 | 61,1200 | 69l 175 | 9 [ 175 | oyl — | — | 1300 | 14v)
Maitre d'hotel | — | 125/, [68,50 | T2 | 124 | 81/, | 240 | /| 260 | 18% | 275 | 143y, | 267 | 189, | 750 | 8y
Ome Maitre 'hotel| — | Ta (45,50 | 5%y | 9T | 61,5 | 95 | 8| 91 | 4| 202 109, | — | — | 665 ™
Cuisinier — 118 | 132 157, | 124 | 81, [ 820 |10%, | 205 |10t 202 |10v | 192 | 9y, | 75 | 8
2me Cuisinier — | ey lerso| sy T sy, | — | — |120 | 64| 65 | 3y, | 60 | 3 | es0| ™
Grargon de carré — | T |27,60 | BY | B0 | 8% 95 | B, | 25 | 17| 65 | 8Y, | BL | 24/, 550 | 6
Maitre d’équipage| — 9%/, 1104,501128/,, | 124 | 81/, | 810 104/25‘ 178 9%/, | 170 81/,5f 160 | 8, | 665 | T
Charpentier — | 109, |104,50(12%,, | 124 | 87, | 810|104, | 105 83/563/:; 170 | 8w,,| 160 | 81,,| 665 7%%
Matelot U | ot f1ow | 108 | T | 265 | 8| 158 | 8% | 188 | sy | 14e | my, | 85| e
Novice — *1/30;/:0 45,50 | 5%, | 50 | 3 | 180 | 4y, | 80 | 434|105 | sy, | 77 | 8| 805 | 8y
Mousse — 18 | 28 |2 | 25 | 1% | 60 | 1| 86 | 19| 55 | oy | 85 | 1ioy| 215 | o
ler Chauffeur — | 9y, 10450125, | 110 |8y, | 300 | 9| 178 | 9| 170 | gy 160 | s | 665 | T
Graisseur — 91/15;/'5 104,50(12%, | 119 | 8%, | 800 | 9%y — | — | 168 | 8%, | 154 | 78, | 665 | T
Chauffeur — 83/65;/5 95,50 (114, [ 113 | 74, | 280 | 9%, | 162 | 8| 158 | 8y, | 140 | 7y, | 635 | 7
Soutier — 48/@}71“‘68,50 Toijy | 96 | 6%, | 245 | 8y [ 107 | BY, | 108 | 57| 82 | 4y, | B85 | 0%
0 S A L B T - i e
S lementairemeat. = 30,50 zloty

Dans la plupart des pays, les gens de mer ont droit & un congé annuel payé de 7 jours.
Sur les batiments esthoniens les marins doivent se nourrir eux.-m@mes, ce qui

- représente -une dépense de 40 a 50 marks esthoniens par homme et par mois.

En ce qui concerne le Japon, les salaires donnés sont ceux payés dans la marine
subventionnée; les chiffres donnés pour les Etats-Unis indiquent les salaires payeés sur
la flotte appartenant au «Shipping Board»,

. Au Danemark, le personnel du pont et des ‘machines touche 10 couronnes par
mois comme indemnité d'équipement.

Les salaires polonais ont été reduxts entretemps de 5 & 7%,
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= [§,~ lats

19,45 couronnes danoises

== 13,— couronnes esthoniennes




Vergleichsweise Gegenilberstellung der auf
Frachtschiffen von 3000 bis 6000 B. R. T.
bezahlten Durchschnittsheuern in folgenden

. ‘ i Landern: Deutschland, Grossbritannien, Bel-
:' SO l d es d es m a’ rl n S gien, Danemark, Spanien, Lettland, Estland,
: Frankreich, Holland, Norwegen, Polen, Schwe-

fpre 1932 - den, Finnland, Japan und Vereinigte Staaten.
i Belgien Spanien Ttalien Finnland Lettland Estland Japan Vgé:;’&gn te

Belgique | Espagune Italie Finlande Lettonie. Esthonie Japon Etats-Unis GRADE

Fr. £ | Pes, | £ | Lire £ Fm. £ | Lats | £ eﬁt‘{l 2 Yen £ 1Dollar| &£

000 | 241, | 700 [ 1614/, 1618 (221, [ — | — | 850 | 191Y,| 270 |20, 200;6014;" v 2856 | 89%, | Kapitun

it (187, | 595 [12%, | 1148 |17 | — | — | 200 |11y, 168,50 1984/, 13050091:{54:795 180 | 524, | I Offisier
1|10 | 450 |10 895 | 18%, | — | — | 160 | & | 187|100 T »53/:%?)3"/5 160 |46% | 1L Offizier

00 | 8Y, | 400 9| 800 |1 | — | — | — | — 1T | o 66 4»/%;7 145 | 42 | I Offisier
0 Chool — | — | — | — | = | = | 110 6y, 114 | 8w, 555853%1"7-/15 105 | 801, Radiotelegraphist

. ;

W | 17, | 630 |16% | 1925 | 48}, | — | — | 200\ 11k | 213 | 16%, [B00— 14%%71-: 250 |79%,| I Maschinist
w185, | 595 |12y | — | — | — | — | 180 7y, | 162 |12%, 130%911/%-97% 180 (524, |  II. Maschinist
1481 | 11Y, | 450 .1018/20 — | — | = | = | 110] 6y, |187 1018(,5 75£053,11%_% 160 | 46%,, | IIL Maschinist
s | 8| 400 | 9| — | — | = | = = | == 6 48/‘6?725 145 | 42 | IV. Maschinist
5 | 7Y, | 100 | 2% 1 — — — — 0| 5 99 | T} — — | 126 | 86%,; | JingsterMaschinist
05 | 8%, | 150 | 81| — | — |2000] 8% | 90| 5 | 84 | 6% | g 5{’@% 120 |84, I Steward

06 | 4% 100 | 204 | — | — | 0| 8| — | — | 68 | By, |05, 318/’55"73 19 |194,.| 11 Steward
4| 8%, | 140] 8%, — | — | 1500 | 6% | 95| 5| 84 | 69, 60{564‘/&7& 78 | 293, | Alleinkoch

606 | 415/ 100 | 2| — | — | 500| 2| 60| 8y, | 68 | 5Y 40"502”/256273 44 |19, | Kochsmaat

e 5y, | 5| 1 | — | — | 500 | 2l 40| 2y 62 | awl Tl e 1oy, | Messtaumsteward
0| 84| 170 & [eos | 9 |1075 | 4w, 85| 4w 99 | 7y | P, ?8/509/"; 74 | 219, Bootsmann

050 | 87| 170 | 4 | 590 | 819y 1995 | 5% | 80 | 4| 97 | 7, | 0T, 4”/9801;2 74 |21, Zimmermann
W7 | 6% 135 | 8, | 484 | Ty | 76| By 5| 4y | 0 | syl N 2’@2% 59 | 17,| Vollmatrose

ut| sy, | 120 | omy| 819 | as, | es0| 2| 60| 3y, | 68 | 5/, | — | — | 44 |129, | Teichtmatrose
09 | 2wl — | — | 116 | 139, 400 | 1) 95 1% | 58 | 4% | 15 |1 | — | — | Decksjunge

993 | Tl 165 | 8%, | BO6 | T3/, | 1075 | 4%/ — — 81 | 6y, | 60 | 4Y, T0 | 207/ | Hilfskesselwirter
96 | 73/, | 150 | 8w, — | — | 910| 8w 80| 4] st | ey, 75'1"105“/19097; 70 | 9207, | Schmierer

03 | 7y, | 150 | sup,| 590 | 8wyl 75| Bwnl 7| Ty, | 12 | By 30“6028/9122* 62 | 18 | Heizer

813 | 6| 126 | 2% 460 | 6% 70| 3 65 8% | 12 | 59, 30*‘;02“/91';74 52 | 16Ys,| Trimmer
. | £ = 88,25 francs frangais NB. ~ Wﬁe aus obigem ersichtlich, sind die Durchschnittsheuern in der betreffenden Landes-
L T e e eorvegiennes Cine Fartlonzuiage gewthes AL becsh Bruaden pro Werhe b e e
} ﬁ = 2;2,-35 Zf:ii‘i“ﬁﬁli‘éifflm : alli 1\:11:: rifﬁiiif ‘iiﬂéifi‘fﬁf; die Seeleute Anspruch auf einen bezahlten Jahrlichen
| £ = 6725 lires was et Rusgabe won 40 bl B e K e e eieute selbst
L2 2 348 seten Vereimtgtin Seaten sk dfonigen doe Shipming heanyvestionieren Schifle fur die

In Dinemark erhilt das Maschinenraum~ und Deckpersonal monatlich Kr. 10.~

Ausriistungsgeld, Die polnischen Heuern sind in det Zwischenzeit um 5 bis 7%y gesenkt
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Communications du Bureau

i 1933
A TRAVERS LA LUTTE, VERS LA
VICTOIRE! — APRES LE CHAOS DU

_CAPITALISME, LE SOCIALISME |

La réunion du Comité exécutif
Les 15 et 16 décembre 1932, la session régulidre
du Comité exécutif de I'l. T.F. a été tenue a Am-
sterdam. Tous les membres y participaient, a savoir:
C. T. Cramp, Londres; Ch. Lindley, Stockholm;

]. Jarrigion, France; H. Rudolph, Berlin; B. Kénig,
Vienne; Ch. Mahlman, Anvers ¢t :Edo Fimmen, ,

secrétaire général. Assistaient en outre & la réunion
le secrétaire général adjoint N, Nathans et le membre
du Comité directeur Moltmaker. L’'autre membre du
Comité directeur Brautigam, s’était excusé par écrit.

Aprés l'ouverture de la séance, communijcation
fut faite que le Conseil général a réélu le cama-
rade Cramp comme président, pour la période allant
jusqu'at prochain congres, et a désigné le camarade
Lindley comme vice-président.

Quelques mots de bienvenue spéciale furent en-
suite adressés aux nouveaux membres du Comité
exécutif, les camarades Jarrigion, Rudolph et K&nig.

La premiére journée a été entiérement consacrée
a l'examen du rapport détaille sur l'activité; du
secrétariat et sur la situation financizre. Le Comité
exécutif a pris connaissance avec intérét durapport
financier portant sur Jes onze premiers mois de
I'année et a constaté que les dépenses avaient été
conformes aux évaluations. En corrélation avec le
projet d'accorder une hypothéque a une des orga-
nisations adhérentes, le secrétariat a requ mission
d’étudier la possibilité de la constitution d'une société
et de présenter un rapport sur la chose & la pro-
chaine réunion du Comité exécutif.

Faisant suvite au rapport du secrétariat et aux
délibérations qui ont eu lieu, il a été signalé que
la plupart des organisations entrant en ligne de
compte se sont prononcées contre la constitution
d'une Commission consultative pour les travailleurs
des transports au service d'entreprises commerciales.
Un rapport détaillé sur cette question devra étre
présenté a la prochaine session du Comité exécutif.

Dans la question ‘de la désignation de représen~
tants du personnel des:chemins de fer pour faire
partie des délégations gouvernementales aux assises
du Caire de I'Association du Congrés des chemins
de fer, communication a été faite que les gouverne-
ments danois, anglais et hollandais sont disposés a
inclure un représentant du personnel dans leur dél¢-
gation, un -certain nombre d'autres gouvernements
n'ayant pas encore pris de décision & ce propos.
Si le congrés n'avait pas lieu dans une ville aussi
éloignée que le Caire et si la situation économique
était meilleure qu'elle ne l'est, il est certain que
d’autres gouvernements auralent snivi l'exemple des

gouvernements sus-nommés. A présent plusieurs gou-
vernements renoncent & l'envoi d'une délégation

importante.

Le Comité exécutif prit acte avec satisfaction de
la reaffiliation'de 'Union nationale des marins anglais
et décida a I'unanimité d'admettre cette organisation
a partir du ler janvier 1933. 1 prit en méme temps
la décision d'admettre, en date du 1er novembre 1932,

la Pédération des travailleurs de la navigation mari- .

time, constituée en Snéde par une fusion des orga-
nisations existantes, ‘
Des delibérations prolongées eurent lieu au sujet
des mesures de propagande & prendre dansl'intérét
de la Pedération frangaise des ports et docks. Il fut

décidé de proposer a'la C.G.T. frangaise la tenue-

d'une conférence de représentants de celle-ci, de
I'L'T.F. et de la Fédération des ports et docks.
LI, T.F. serait représentée a’cette conférence par
Jarrigion, Mahlman et Fimmen.

C'est avec grande satisfaction que le Comité
exécutif prit connaissance ensuite des décisions

prises par la conférence commune de marins et de -

dockers, tenue récemment & Amsterdam. Il ratifia
ces décisions pour autant que nécessaire. Le secré-
tariat fut mandaté pour prendre, dans le cas d'un
conflit dans 'un ou l'autre pays, des mesures égale-
ment de portée plus vaste que celles adoptées par
1a conférence.

"Un secours fut accordé & la Pédération des che-
minots - de I'Inde qui se trouve actuellement en~
gagée dans une gréve; un appel a été adressé aux
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organisations adhérentes a ce propos., L'assemblée
décida -en outre d'accorder une subvention a une
autre ‘organisation de l'Inde.

Aprés avoir entendu un rapport sur les travaux

~de la conférence internationale du personnel des -
wagons-lits et wagons-restaurants, |'assemblée ratifia

les décisions prises par cette conférence.

Un rapport a été présenté sur la Conférence pour
l'action contre la guerre, convoguée par la F. 8.1,
a laquelle participaient, outre I'l. T.F,, les secré-
tariats professionnels des mineurs, métallurgistes,

ouvriers d'usine et travailleurs des services publics. -

Les conclusions de cette conférence ont été approu-
vées, & une légere niodification prés. En réponse a
une demande d'un des membres. le secrétariat af-
firma que les pourparlers avec la F. S, I. concernant

Taction contre le fascisme sont encore poursuivis.

Aprés que le président Cramp eut fait un eXposé

" detaillé sur la situation existant sur les chemins de

fer de Grande-Bretagne et d'Irlande, la session fut
close le 16 décembre & 17 heures.

La deuxiéme Conférence Internationale du Per-
sonnel de la Compagnie Internationale des
Wagons-Lits et Wagons-Restaurants

‘La deuxi¢me Conférence du personnel de la Com-

pagnie Internationale des Wagons Lits et Wagons-
Restaurants a eu lieu a Paris, le 24 Novembre
1932, sous les auspices de I'I T.F. et sous la pré-
sidence de J. Jarrigion,' secrétaire général de la
Fédération frangaise des Cheminots. Etaient présents

des deléegués de Suisse, France, Tchécoslovaquie,

Pologne et Hollande, La Fédération internationale
de lindustrie hotelidre s'était fait excuser. Comme
au cours de la Conférence de 1929, I'examen de
la situation a démontré que l'organisation était trés

forte dans certains pays, comme en Pologne, et trés

faible méme inexistante dans d'autres, en Belgique,
en Bulgarie, Yougoslavie, Roun-flanie. Pour ainsi
dire partout, la Compagnie Internationale se joue
de la législation en vigueur dans les différents pays
ol s'étend son exploitation. Les conditions de travail
révélent toujours de' graves abus, la diminution
des recettes de l'entreprise a une répercussion grave
sur les revenus des catégories du personnel réduites
au pourboire, ‘

La Conférence a Ienvisagé la publication d'un¥
bulletin international destiné d'une part ala propa-|

gande syndicale parmi le personnel de la Compagnie
et d'autre part a échanger internationalement des
renseignements sur les conditions de travail et de
salaires. Ce Bulletin sera rédigé en deux langues,
en allemand et en frangais. En outre, un projet de
contrat international type sera trés prochainement
rédigé et adressé aux organisations, Il revendiquera,
entre autres choses, l'introduction d'un salaire de
base pour tout le personnel. Le texte de cecontrat
international et les moyens de l'imposer a la Com-
pagnie Internationale des Wagons-Lits et des Grands
Express Européens seront discutés au cours d'une
prochaine Conférence qui aura lieu probablement

fin mars 1933. :

Sommaire de «I. T. F.» pour 1932
Nous expédions en méme temps que le présent
numéro un sommaire des articles parus dans «I. T, F.»
en 1932,

Action du personnel des wagons-lits
Nous prions les organisations qui n'ont pas encore
répondu & notre circulaire 34 A.O. du ler décembre,
de vouloir le faire sans délai. Nous avons I'intention
de faire paraitre & la mi-janvier environ le premier
numéro de l'organe spécial de propagande pour ce
groupe de travailleurs,

Nouveaux progréé de notre publication espéranto

En 1932, le nombre des abonnés & I'organe espé-
ranto publié par I'L T.F. a econtinué a augmenter.
Au début de I'année, le chiffre des abonnés payants.
etait de 241; au début de décembre, il avait monté

. & 383, Le nombre des pays sur lesquels se répar-

tissent les abonnés monta de 16 & 19, La Suede
occupe la premiére place avec 115 abonnés; suivent
alors la Hollande avec 79, la Tchécoslovaquie avec
53, la Suisse et I'Autriche avec chacune 30 abonnés.
La fondation de la Fédération internationale des.
travailleurs espérantistes des transports. et descom-
munications a, contribué & I'extension de notre. pu-
blication, L'augmentation relativement importante:
des: abonnements en! Suéde (de 49.7a 115) et en
Hollande (de 41 3 79) est due au fait que les sec-
tions de I'LF.E.T.T. dans ces deux pays ont
rendu cbligatoire pour leurs membres I'abonnement
a la publication de I'. T.F, '

Notre publication espéranto rend de bons services,
ce qui est prouvé par le fait que les membres de
I'LF.E. T. T, au Portugal s'occupent de faire publier
dans l'organe de la Fédération des cheminots por-
tugais — qui n’est pasencore adhérente a I'TT.F.— .
des articles reproduits du Communiqué de presse
espéranto. Il est certain que de pareilles publications.
ne peuvent que contribuer & divulguer davantage
la pensée d'une adhésion. Des journaux d'autres.
pays reproduisent aussi plus d’'une fois des textes.
qui ont paru dans notre publication espéranto,

La sympathie dont bénéficie notre publication
parmi les espérantistes, membres d'organisations de
I'L T. B, nous donne lieu d'espérer que I'intérét pour
notre publication s'étendra encore en 1933,

L’intérét pour l'espéranto augmente

Le poste «Radio Vienne» a demandé il y a quel-
que temps & ses auditeurs de faire connaitre leurs
désirs concernant les cours de langue par T, S, F.
Suivant les réponses regues, litalien occupe la
premiére place, suivi par l'espéranto Les autres
langues n'ont atteint que des chiffres minimes.

L'espéranto au service de la science

Il est de plus en plus fréquent que des exposés.
scientifiques soient rédigés en espéranto ou lorsqu'ils.
ont été rédigés en une langue nationale, qu'on en
fasse un résumé en espéranto. Le pays qui occupe
la premiére place & cet égard, est le Japon oti I'espé-
ranto est fort divulgué dans les milieux universitaires.
A présent, la société japonaise de gynécologie a
publi¢ deux brochures. Ces brochures qui sont écrites.

'en langue japonaise, contiennent des résumeés en

espéranto, Les illustrations sont accompagnées de
textes dans les deux langues. L'auteur des brochures.
est le Dr. Shinoda, de la clinique gynécologique
a Tokio. :

Cotisations regues

Dans le numéro de novembre, nous avons indiqué:
par erreur sous l'entéte de «Cotisations regues pour
1933», que I'Association des employés des chemins

“de fer anglais avait payé fl. 34,20. Nous prions de-

vouloir rectifier de chiffre en fl. 15,45.

Ont encore été regus
Pour 1932: .
Upion des cheminots du Canada. . i fl. 430,40 .
Union britannique des transports. .. .. ,,. 4063, —

Changement d'adresse . :

La Fédération des cheminots d'Argentine, Union
Ferroviaria, a transféré son siege de Moreno | 786
Buenos-Aires a

Independencia 2 860/80, Buenos-Aires.





