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Capitalisme ou socialisme

L'injustice et l'absurdité de l'ordre social capitaliste n'ont jamais été aussi manifestes
que dans l'actuelle crise économique, Tandis que des millions de chémeurs sont dans le
besoin et souffrent la faim, on brile, ou détruit d'une autre maniére, les excédents de

la production agricole et industrielle.
La societé capitaliste cherche désespérément les moyens de se sauver. Déterminée a -

maintenir sa situation d'exception et indifférente au fait que ce seront les classes labo-
rieuses qui auront & en porter les frais, elle ferme les usines, renvoie de grands nombres
d'ouvriers et réduit les salaires de ceux qui restent.

- Dans cette p riode critique ol le sort tout entier de la classe ouvriére est en jeu, il
est d'une .importance extréme que l'on s'occupe de rechercher les moyens susceptibles
d’empécher des sacrifices ultérieurs de la part des travailleurs, au profit d'une prolon-
gation de l'existence du régime capitaliste.

De plus en plus, les travailleurs doivent prendre conscience de la voie menant a leur
émancipation. Cette voie est celle de la conscience de classe, de I'unité et de la comba-
tivité, Seuls des actes et non des paroles pourront nous aider.

C'est pour cette raison que le congrés fait appel aux travailleurs des transports du
monde, groupés dans I'L T.F.,, afin de prendre énergiquement position contre toutes
propositions de nature a sauver la société capitaliste ou & prolonger son existence. Ii
est de notre devoir de sauver la classe ouvriére, c’est a-dire de la préparer 4-une attaque

décisive contre la société capitaliste expirante et a

la constitution d'un ordre social

nouveau et plus équitable, c'est-a-dire d'une société socialiste.

La résolution reproduite ci-dessus est cer-
tainement parmi les plus importantes qui
aient été adoptées par notre congrés de
Prague. Devant la situation chaotique ac-
tuelle et devant la misére qui semble pres-
que irréparable, un appel est lancé au pro-
létariat, particuliérement & celui des entre-
prises de transports, de faire le nécessaire
pour en finir, une fois pour toutes, avec
ce systdme néfaste. Aucune tentative de
redresser le capitalisme — qui menace de
s'effondrer par sa propre impuissance — ne
doit avoir I'appui du mouvement ouvrier.
Au contraire, plus que jamais il y a lieu,
plus que jamais il est justifié d'attenter &
la vie du capitalisme. Les meilleurs parmi
ses collaborateurs, ceux gqui, jusqu'a pré-
sent, pouvaient étre considérés comme ses
partisans et ses défenseurs, doutent non
seulement de son droit a 'existence, malis
formulent m&me d'une maniére ouverte et
motivée que le capitalisme, tel qu'ils le
voient, mérite de disparaitre.

L.e pays ou le capitalisme a célébré ses
plus grands triomphes, ol ses partisans esti-
ment gque la preuve a été fournie qu'il n'y
aaucun motif de remplacer le capitalisme
par le socialisme et ol par conséquent il
ne fut pas possible de déclencher en faveur
de ce dernier, un mouvement de quelque
importance, ce pays, |'’Amérique, a A pré-
sent prononcé un jugement, sinon nouveau,
du moins impressionnant, sur le régime ca-
pitaliste. Ce jugement est impressionnant
surtolt, parce qu'il nous vient de la part
de ceux gqui ont puissamment contribué a
ce méme développement capitaliste que,
4 présent — le jugeant sur ses résultats —
ils rejettent de maniére formelle, Il s’agit
d'un groupe de pas moins de 38 techni-
ciens qui, aprés une étude de longues an-
nées, ont abouti & un jugement impitoya-~
ble sur ce que le capitalisme a fait des pro-
duits de leur cerveau. Depuis novembre
dernier, une série d'articles intitulés Tech~
nocracy parait dans le périodique améri-
cain, The New Outlook, fondé au mois
d’octobre, sous la rédaction de l'ancien
gouverneur de 'Etat de New-York, Alfred
E.Smith, candidat & la présidence desEtats-
Unis lors des derniéres élections, pério-
dique dont lorigine est par conséquent
loin d'8tre anti-capitaliste, pour ne pas
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dire socialiste. Cette série d'articles a eu
un retentissement dans le.monde entier,
quoique le probléme qui y est traité ne
soit — ainsi que nous l'avons indigqué —
guére nouveau. C'est toutefois la neutra-
lit¢é dans la maniére d'expression et d'au-
tre part l'autorité dont jouissent ces ex-
perts dans notre siécle de la technique, qui
ont fait que |'impression en a été si grande.

«Qu'est-ce que la «technocratien? Ainsi
est intitulé le premier article, de la main
de l'ingénieur Wayne F. Parrish, ‘article
qu a fait sensation. La rédaction du
New Outlook introduit l'aiticle auprés
de ses lecteurs en disant qu'il constitue
une réponse & la question: «Quel sera no-
tre sort dans une &re ot le machinisme peut
produire davantage que les hommes ne
peuvent consommer avec le systéme des
pnx actueln? Nous nous heurtons immé-
diatement ici & la neutralité d’expression
coutumiere dans les milieux bourgeois,
lorsqu'il s’agit de faire une critique sociale
qui pourrait avoir un semblant de tendance
socialiste. Ce n'est pas l'application ca-
pitaliste de la technique, 1'exploitation
dans un but lucratif des trouvailles de
leur esprit que les techniciens réprouvent;
non, ils ne touchent pas dans leur critique
le fond du probléme. Selon eux, c’est uni-

- quement le systétme des prix, mais nulle-

ment la propriété privée des moyens de
production, qui est responsable des résul-
tats du développement technologique, ré-
sultats qui ne laissent pas de les ahurir, eux
aussi. lls voient la misére des masses aller
de pair avec une augmentation formida-
ble de la puissance de production, avec
une richesse inotie en forces de production

. matérielles qui, dans le systéme actuel, au

lieu de contribuer & une augmentation du

"hien-étre général, éliminent du processus

de production des éléments de plus en
plus nombreux. Si les progrés techniques
sont poursunivis jusqu'en 1934 & un méme
rythme, I'Amérique comptera alors, au lieu
des 14 millions de chémeuwrs qu'elle a ac-
tuellement, 25 millions de sans-travail. En
d’autres termes, les technocrates s'atten-
dent & un chémage technologique de plus
en plus étendu.

1 n’est pas de premiére importance pour
nous de connaftre la solution que les tech-

nocrates croient devoir suggérer pour les
problémes tels qu'ils les posent. Cela ne
nous intéresse gue médiocrement d'ap-
prendre que ce ne devront plus &tre les
industriels et les banquiers qui aurent en
mains la direction de la production, mais
les ingénieurs, qui établiront les prix sur
une base techmque au moyen d'unités
d’'é energle. Ce qui, avant toute chose, est
intéressant pour nous, qui préconisons'idée
d'une société socialiste et qui travaillons
pour sa réalisation, c'est la documentation
réunie par les technocrates dont il ressort
qu'il ne manque pour ainsi dire plus rien
aux conditions matérielles dont dépendra
nécessairement la venue du socialisme.
Cette idée a parfois été exprimée par les
technocrates, a leur fag,on evxdemmpnt
mais ils ont négligé d’en tirer les consé-
quences qui auraient fait d'eux des parti-

'sans de notre lutte pour le socialisme. Sous

la pression d'un mouvement ouvrier irré-

- sistible, uni et conscient, ils participeraient

cependant sans nul doute & notre action;
leur impuissance sociale — qui ressort de
leurs projets de réforme — serait transfor-
mée alors en une force soc1a1e subversive
de premiére grandeur.

En effet, des affirmations comme celles
que nous reproduisons ci-aprés (The New
Outlook, numéro de décembre) témoig-
rient d'une compréhension suffisante pour
notre lutte, & condition que celle-ci soit
menée d'une maniére assez énergique pour
ne pas pouvoir &tre ignorée par les tech-
niciens — privés de convictions sociales —
d’un régime capitaliste qui a failli, 2 leurs
Veux aussi:

«La machine, le mécanisme technologique,
vraiment important, qui rend automatiques des
industries entidres, a modifié tout 'aspect de
I'ensemble social. Elle a rendu possible et né-
cessalre ['élimination de beaucoup de fatigue
humaine; elle a rendu désuéte chaque ancienne
revendication d'ordre social, politique etécono-
mique que nous connaissons a présent. Elle a
rendu superflu tout systéme politique. Elle a
sonné le-glas des anciennes méthodes des échan-
ges. Elle a liquidé pour de bon la nécessité de
la forme d'entreprise et des épargnes privées.
Elle a rendu stériles les conceptions morales
concernant les vertus du travail. Par sa puis-
sance pénétrante & changer la mani¢re de voir.
de 'homme, elle a ouvert lavoie vers un aban-
don complet de tout ce qu'on appelle les valeurs
humaines dans l'histoire. Elle a préparé leche-
min pour l'é¢limination de toute apreté au gain
individuelle et la jole des loisirs pour tous! les
hommes»,  *

Cette citation démontre que les techno-
crates sont accessibles aux conceptions du
matérialisme historique, suivant lesquelles
en effet ce développement des forces
productlves a une portée revolutlonalre
Comment d'ailleurs pourrait-il en étre au-
trement, lorsqu ils nous parlent eux-mé-
mes d'une usine pour la production' des
fils de soie artificielle qui sera bientSt ter-
minée & New«_]ersey «Son fonctionnement
est entiérement mecamque et la _produc-
tion peut se pqursulvre pendant 24 heures
par jour, sans gqu'aucun ouvrier soit pré-
sent. Par un systéme de cellules photo-
électriques, il sera possible & un employé
dans le bureau de New-York de changer
les couleurs des teintures, sans aucune as-
sistance humaine dans l'usine méme,»




Cet exemple pourrait &tre multiplié, soit
qu'on emprunte les données au périodique
américain dont nous venons de parler, soit
qu'on les puise dans d'autres études, telles
que celles du Bureau international du Tra-
vail “sur les «Problémes du chdmage en
1931» ou sur «Les effets sociaux de la
rationalisation», Contentons-nous pour le
moment de reproduire une conclusion du
numéro de -décembre du New Outlook,
conclusion qui, appliquée a la position du
capitalisme dans le monde, peut &tre con-
sidérée par le mouvement ouvrier sacia-
liste comme un avertissement: Soyez préts!

«Technocracy» maintient que I' Amérique se
trouve & la cléture d'une ére et que le moment
.exact de la fin dépendra umquement de la
durée pendant laquelle des stimulants artificiels
pourront étre injectés. Pris au mieux, ce temps
sera court. L'heure du. réglement des comptes
se rapproche chaque semaine.»

‘D’ailleurs — pour nous limiter & 1'Amé-
rique — la commission officielle instituée

par le président Hoover et composée de.

pas moins de 500 membres, tous éminents
dans différents domaines de l'industrie et
de la science, commission qui avait pour
tiche d'étudier quel serait, sur la base des
tendances actuelles, 1'avenir de 1'’Améri-
que, est arrivée a des conclusions ou se
trouve formulée la crainte que la fin du
capitalisme soit proche..

‘Une chose ressort de tout ceci de manié-
re évidente: le capitalisme a accompli sa
- tdche. Il est & peine possible de s'ima-
giner un appareil de production plus par-
fait du point de vue technique, — les
techniciens s'en étonnent eux-mémes.
Une des conditions générales pour I'ave-
nement d'une société socialiste s’est réa-
lisée: un appareil de production existe qui
rend possible un niveau de bien-&tre ne
laissant rien & désirer. Les technocrates dé-
clarent qu'onn’a qu’a libérer la technique
du systéme d'exploitation capitaliste:

«Evidemment, toute la structure sociale doit
étre modifiée. Pourquoi pas? Répétons le, il ne
s'agit pas de choisir. La technologie & amené
notre systéme actuel a sa fIn Il n'y a pas
d'autre issue qu'une revision fondamenale.»

* - . .
Qu’est ce qui est donc possible, toujours
suivant ces mémes autorités dans ce do-
maine, qui est le leur?:

«Avec ce que nous connaissons de nos jours
dans ce pays, dans le domaine de la techno-
logie, il n'est plus nécessaire a présent pour
la population adulte de 25 a 45 ans d'age que
de travailler 660 heures par an et par individuy,
{c'est-a-dire environ deux heures par jour en
moyenne. Note de la Réd.! pour produire un
standard de vie pour l'ensemble de la population,
dix fois supérieur au revenu moyen de 1929,

Ce qui s'est encore réalisé d'une ma-
niére insuffisante, c’est I'autre condition
essentielle pour 1'avénement du socialis-
me, sans laquelle le premier facteur ne
s’al..lrait jouer un réle révolutionnaire dans
I'histoire de I'humanité, nous voulons dire
une classe ouvridre consciente de sa tiche
historique qui, unie par une solidarité in-
ternationale, se prépare 4 la lutte finale.

Comment le syndicalisme fasciste emploie
les cotisations de ses membres

Quand le député fasciste Magrini eut
quitté, au début de 1930, ses fonctions de
président de la Fédération italienne des
travailleurs maritimes, on désigna pour lui
succéder Begnotti, le secrétaire de 1'Union
des syndicats de la province de Milan,
qui ne connaissait rien aux questions ma-
ritimes, mais qui était un ami intime de
Augusto Turati, le secrétaire du Parti fas-
ciste.

Or, ce Begnotti prit la précaution de se
décharger de certaines responsabilités qui
auraient pu Iui étre imposées par la suite,
en précisant, dans un rapport aux autorités,
la situation trouvée par lui & son arrivée a
la Fédération. Nous avons eu la possibi-
lité de prendre connaissance du contenu
de ce rapport qui contient des détails si
intéressants et qui jettent une lumiére si
vive sur les systimes administratifs en vi-
gueur sous le régime fasciste et sur la mo-
ralité des militants syndicaux, que nous
nous en voudrions de ne pas en commu-
niquer les grandes lignes & nos lecteurs.

Le rapport de Begnotti commence par
déerire la méfiance a laquelle il se heurta,
en assumant son nouveau poste, de la
part des collaborateurs et complices im-
médiats de Magrini, qui n’étaient pas sans
retirer de ces fonctions des profits person-
nels, lis étaient si bien au courant de tout,
que Magrini pensa devoir leur faire des
conditions spéciales, a I'insu des autres em-
ployés a la Fédération. Deux d'entre eux
touchérent au mois d'octobre 1928 une gra-
tification de 25.000 lires pour «travaux spé-
ciaux» et leur traitement fut relevé a partir
de ce mois & 6.000 lires par mois (72.000
par an). D'autres employés ne touchaient
que 3.500 et 3.000 lires par mois! Tous ces
changements furent faits sans l'autorisa-
tion — qui aurait été nécessaire — de la
part du Conseil fédéral et du ministre des
Corporations.

Le rapport constate ensuite les irrégula-
rités existant dans la comptabilité qui n’a-

Soyez préts! Tel est le mot d'ordre qui,
lancé " intermationalement, doit &tre appli-
qué intemnationalement. L'I.T.F. et les or-
ganisations adhérentes ne doivent, ne peu-
vent et ne voudront pas se contenter
de la défense de ce qui a été obte-
nu, ni de la lutte pour obtenir davan-
tage. Il s'agit plus que jamais d'une lutte
contre le systéme qui ne saura récompen-
ser une collaboration de notre part & son
redressement, que par une pire misére
pour la masse du prolétariat. Notre réso-
lution de Prague repousse énergiquement
les secours au capitalisme en détresse,
convaincu qu'iln'y a pas d'autre issue que
le socialisme. Elle réclame des actes, non
pas des paroles. L'I.T.F. est préte! Elle
fait appel & tous de se préparer a leur
tour, pour mener la lutte future sur le plan
international!

vait jamais été tenue «suivant les régles
prescrites par la loin, La signature du dé-
puté Leale, un des collaborateurs intimes
de Magrini, suffisait par exemple & elle
seule pour prendre de !'argent en ban-
que. Il ressort des notices de celui-ci gu'il
a versé & Magrini des sommes dont on ne
trouve aucune trace dans les livres {Ma-
pour faire avec sa famille des excursions
dans les montages du Trentin). Magrini
bénéficiait d'une indemnité forfaitaire pour
voyages .de 5.000 lires par mois, Cela ne
I'empécha pas de se faire rembourser
les frais de wagons-lits, de repas dans le
train, etc. Quelques chiffres totaux illustre-
ront la maniére dont on a gaspillé les fonds
de la Fédération.

Voici pour trois ans les sommes dépen-
sées uniquement en déplacements:

Voyages et indemnités Aiitos
de déplacement .
1927 L. 119.625,05 L. 53.156,25
1928 » 226 689,10 » 90.553,75
1929 . 262.841,60 W« 77.340,~

Aprés avoir signalé les fraudes commi-
ses dans la coopérative de la navigation
sur I'Adnatique, le rapport parle des con-
ditions & la Banque de Crédit Maritime (dé-
pendante de la Fédération). Magrini qui
était aussi président de la banque y avait
une dette de prés de 700.000 lires, couverte
d’une maniére tout i fait insuffisante. Une
autre opération de crédit avait en outre été
faite, dépassant de beaucoup les possibi-
lités de la banque et exécutée contre la
volonté du directeur qui devait se borner
4 exécuter les décisions du Conseil d'ad-
ministration. 1l s'agit d"un crédit de 800.000
lires & la maison Missardo & Diana (qui
depuis a fait faillite) recommandée par un
des membres du Conseil d’ Administration.

La liquidation de la société de naviga-
tion du Lloyd Adriatico est l'objet d'un
chapitre spécial du rapport. lci encore, de
graves abus ont été mis & jour. La comp-
tabilité n'était pas en régle; des picces.
justificatives faisaient défaut; des chiffres
avaient été changés., L’'expert-comptable,
nommeé . procureur par Magrini (qui était
commissairee liquidateur du Lloyd), avait
fait certaines manceuvres a son profit per-
sonnel. A part cela, des honoraires avai-
ent été versés au titre de la liquidation,
soit de 150.000 lires & Magrini et de
25.000 lires & chacun de ses deux princi-
paux collaborateurs (dont Leale, secrétaire
général administratif de la Fédération).

On voit que le président de la Fédéra-
tion des marins italiens n'a pas administré
de maniére trés scrupuleuse les fonds con-
fiés 4 sa garde et il n’est pas étonnant que,
dans un pareil milieu, d'autres se soient
empressés de suivre I'exemple donné par
lui. Le rapport de Begnotti donne un
apergu intéressant sur les sommes tou-
chées par Magrini en traitement, indem-
nités et honoraires:
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1927 (:é pa.rtir du mois de mars):
Traitement et voyages .

1928 :
Trattement et voyages L.334.428,25
PRonctions de président
de la «Garibaldi» . , 22.500,—
Banque de crédit mari-
time. : . .+ . 4 .

L. 163.998,75

5.000,— L. 361.928,25

192‘9‘ (ef deuii mois de 1930} :
Traitement et voyages L.320.351,20

«Garibaldi», . . . . , 57.000,—
Banque de crédit mari- _
time. » . . . . . 5000,—
quuxdatxon du Lloyd
Ad{'l.atl(:o . - 150,000,— L. 532.251,20

Total L1.058.178,20

Un tableau du mé&me genre établit & un
total de L. 305.160,95 les sommes tou-
chées par le secrétaire Leale. L’avocat
Agazzi, autre collaborateur intime de Ma-
grini, a touché L. 194.459,10. Quand on
considére ces chiffres qui n'indiquent en-
core qu'une partie des gaspillages commis
avec largent des travallleurs italiens, on
comprend mieux comment il se fait que
les' millions que possédait la «Garibaldin,
la cooperatlve de navigation fondée par

la Fédération des marins, aient disparu et

aussi pourquoi les fascistes étaient impa-
tients de démettre le capitaine Giulietti de
ses fonctions pour placer la Fédération
sous leur tutelle.

Aprés avoir pris connaissance dés’ «ré-
vélations» du rapport de Begnotti, on relit
avec quelque étonnement, pour ne pas
dire scepticisme, les paroles prononcées
par Magrini, peu de temps avant sa démis-
sion des fonctions de président de la Fé-
dération des marins, a la Xllle Conféren-
ce Internationale du Travail d octobre
1929: « ... je revendique le droit de ré-
clamer le respect dfi 4 la foi, 4 la con-
science, 4 l'indépendance avec lesquelles
nous accomplissons notre devoir envers les
marins d’ltalie. .. .»

"

Le fait que les autorités fascistes aprés
avoir pris connaissance des graves accu-
sations formulées dans le rapport officiel
de Begnotti, n'ont cru devoir appliquer au-
cune sanction contre les coupables, cités
nommément, en dit long sur la moralité de
ce régime qui protége ceux qui gaspillent
A leur propre profit le patrimoine des tra-
vailleurs.

e i . o

Up merci bien cordial & tous ceux qui
& l'occasion du Nouvel-An ont adressé
au secrétariat, ou aux secrétaires per-
sonnellement, leurs souhaits pour 1933.

s " . o »e

Un départ
Syndicat des assistants-mécaniciens d'Esthonie
(120 aZ}'erents) vient de passer de I'l. T.F. dans
I'Association Internationale des Officiers de la Marine
marchande, & présent que les objections qui avaient
été tout d'abord soulevées contre son adhésion sont
tombées.

Effectifs au ler janvier 1933

Toutes les organisations ‘recevront sous peu le
questionnaire concernant les effectifs etc. au ler
janvier 1933,

Nous comptons sur la collaboration prompte et
entigre de tous!

La propagande tarmi le personnel des wagons-lits
‘et wagons-restaurants

Le preijér numeéro du Bulletin spécial de propa-
gande' publi¢ {en francais et en allemand) au profit
du personnel de la Compagnie internationale des
wagons-lits et des grands express européens ' a été
expédié aux organisztions a la mi-janvier. Le numéro
2 paraitra daos le courant de février, Nous comp-
tons sur les organisations pour nous renseigner sur
la propagande faite par elles au moyen du bulletin.

Un projet de contrat collectif international a égale~

ment &té envoyé aux organisations pour étude,

La représentation du personnel au congrés
patronal du Caire
Le gouvernement hollandais, donnant suite & la
demande présentée par l'organisation des cheminots,
a décidé d'inclure — aux frais de celle-ci ~ un
représentant du personnel dans la delégauon gouver-
nementale’ aux assises du Caire de l'Association
internatiohale du congrés des chemins de fer, L'As-
sociation ‘des cheminots hollandais a désigné le
camarade H.J.van Braambeek pour remplir cette
mission. )
Le camarade Cramp qui avait été désigné en
Grande-Bretagne pour participer aux travaux du

4

‘Communications du Bureau

L] L] I

Caire, n'a pas pu quitter le pays en raison des
délibérations importantes sur la réglementation des
salaires qui sont en suspens en Grande-Bretagne.
Le camarade Van Braambeek qui' aural'occasion
d'exposer le point de vue du personnel a prépos

des différentes questions a l'ordre du jour, a promis

de nous faire tenir un rapport sur les travaux des
assises du Caire,

La . gréve des cheminots de I'Inde
Le mouvement de gréve est terminé dans !'Inde.
Les organisations ci-aprés ont versé un secours
au profit des grévistes:

Grande-Bretagne (chemmots) .. £ 100~
_Grande-Bretagne (employés des che- :
mins de fer). . . . . . . £, 50—
Autriche {cheminots) . . . . . Sch 1500,~
Suisse (cheminots}) . . . . . . . frs.. 1000,
Danemark (cheminots) . . . . .. . cr. 500,
France (cheminots) . . . . . . frs. 1000.—
Tchécoslovaquie (chemmots allemands] _er. 2000.—
Sugde (cheminots). o« « + v . cr. 1000,
Allemagne (cheminots) . « v+« . mk. 500,
Pays-Bas (cheminats) v . .. . . A 300.—
Espagne (cheminots) . . . . pes. 1000.—

Suede (personnel de la locomotlve) . fl. 68,18

Année 1933 de I. T\ F:

De méme que les années précédentes, nous met-
tons & la disposition des organisations, des exem-
plaires reliés de l'année 1933, L'expédition aura lieu
a la fin du mois.

Cotisations regues

Pour 1932:
Fédération frangaise des moyens de

transports . . oo B 77436
Syndicat des marins d Islande v 91,20
Union des cheminots finlandais. . . 34,24
Pour 1933: :
Fédération suédoise des transports ., fl, 2.000.~~
Union suédoise du personnel de la

locomotive . . . . ... . . W 405,60
Union nationale des cheminats anglaxs » 16.000, ~
Union britannique des travailleurs du

commerce de détail et similaires . , 826,92
Centrale belge du personnel des tram-

ways, vicinaux et autobus .. . . ,  200.—

i Les gardes ouvriéres lettonnes et l'espéranto
~1'Association ouvriére- pour la protection de’la
Republique de Lettonie favorise bautement I'espé-
ranto. Cette année, elle a organisé pour ses mem-
bres un cours d'espéranto. Aprés la fin du cours,
une exposition ambulante relativement a I'espéranto
a été installée. Afin de recueillir la documentation
nécessaire, |'Association a adressé aux groupements
espérantistes de I'étranger, une lettre circulaire redlgee
en espéranto.

Voyages de vacances de fravailleurs des lrahsports
espérantistes

LLT.F. a toujours accordé beaucoup de valeur
aux visites réciprogues entre des travailleurs des
transports et des communications, membres, d'orga-
nisations adhérentes a I'. T.F' Si ces visites n'ont
pas lieu jusqu'a présent autant que cela serait sou-
haitable, la cause s'en trouve avant tout dans les
difficultés linguistiques, ¢ar les ouvriers ont rareftent
l'occasion d'apprendre une langue étrangére. On
comprendra donc que Jes espérantistes, particuliére-

ment les cheminots, profitent du fait quel'espéranto '

leur permet de se faire comprendre facilement et
d'entreprendre des voyages a ['é¢tranger., Autrefois
déja, des camarades espérantistes de différents pays
se sont fait des visites réciproques (nous rappelons
la visite les cheminots suisses au si¢ge de I'L T.F.
en 1930, le voyage des cheminots autrichiens en
Belgique et en Hollande en 1931 etc.). Ces visites
cependant n'ont pas été jusqu'd présent organisées
de maniére systématique, mais on a bien plutdt laissé
aux camarades individuellement le soin de prendre
linitiative voulue.

A présent que -la Fédération mternatlonale de
travailleurs espérantistes des transports et des com-
munications existe, ellea pris en mains’|" organisation
de ces visites. Une correspondance est ‘en cours au
sujet d'un voyage de cheminots suédois en Autriche,
et ensuite des Autrichiens chez leurs hétes suédoié.
Un nombre de cheminots suédois espérantistes. se
rendront au mois de juin en Autriche et seront les
hétes de camarades autrichiens pendant une ‘quin-
zaine de jours,-aprés quoi les Autrichiens les réac-
compagueront chez eux et passeront une quinzaine
de jours dans leur pays. On espére que ces visites
réciproques pendant les vacances contribueront beau-
coup a renforcer les llens de camaraderie entre les
membres de I'l. T. F. dans différents pays.

Intérét croissant pour I'espéranto
_L'intérét que l'on manifeste en Suede pour I'es-
péranto, ressoft le mieux des rapports de différentes
maisons d'édition suivant lesquels, ont été vendus
en 1932 jusqu'au ler décembre, 10.530 manuels
d'espéranto, 4,000 cours par correspondance, 3.000
dictionnaires et. 17.000 brochures contenant. une

grammaire succincte (clef pour l'espéranto). |
Au Japon aussi, la’langue auxiliaire est Tobjet
d'un vif intérét. On nous annonce qu'un espérantisté
européen (qui s&journe & présent au Japon comme
rédacteur d'un périodique religieux en espéranto) a
fait l'année derniére un.voyage de propagande au

-Japon pendant. une période de 6 mois. Pendant ce

temps il a fait une centaine de conférences dans
différentes localités devant plus de 10,000 auditeurs
tandis que 50 journaux ont publi¢ des comptes-
rendus sur son voyage.

Recenzo

Oficiala Jarlibro de la Esperanto-Movado 1932,
eldono de la Universala Esperanto-Asocio, Genéve.

La pli ol 300-paga libro enhavas ‘informojn pri
diversaj institucioj de la nefitrala Esperanto- movado,
Lingva Komitato, naciaj societoj, Esperantogazetaro ;
ankail la laborista Espéranto-movado estas en §i
parte menciita, La plej granda parto de la jarlibro
estas kompreneble dedicita al U.E.A. mem. Utila
estas la pli ol 230 padojn ampleksanta listo da nomoj
de deligitoj en pli ol 2000 lokoj de la tuta mondo.

Krom tio alvenis ankoraii de la sama asocio:La
servaro de ULE.A., raporto prila agado de ULE.A.,
broSuro pri organiza problemo kaj faldprospektoj
pri Esperanto,




Encore le systeme de «<’homme-mort»

A Lucerne, deux trains a traction élec-
trique et conduits par un seul homme sont
entrés en collision. Il y a eu7 morts et 12
blessés. Cette catastrophe a vivement ému
1'opinion publique et, de droite & gauche, la
‘presse suisse tout entiére, & part quelques

" exceptions, s'est unanimément prononcée
contre le systéme de la conduite des loco-
motives électriques par un seul homme.
L’enquéte officielle n'étant pas terminée,
nous nous contenterons de citer, en les ac-
compagnant de quelques commentaires,
des. extraits caractéristiques de divers jour-
naux suisses. Nous reprendons d’ailleurs la
questlon dans notre Bulletm de février.

.—Qu est—zl arrivé?

Le mécanicien du train tamponneur a
brfilé les deux signaux d’entrée; un dra-
peau rouge, malgré la bonne visihilité de
I atmosphere, n'a pas attiré son attention;
il a coupé une algullle a la vitesse de
70 km. & I'heure, puis il est allé, sans dimi-
nuer sa vitesse, se jeter sur un train venant
en . ééns inverse.

((Il est impossible qu ‘un homme aussi
eXpenrnente que le mécanicien du train
tamponneur, s'il avait ete dans un état nor-
'mal, it passé sans sen apercevoir ces
quatre avertissementsy {Freier Argauer, du
22 décembre). Ce méme journal ajoute:

«On peut supposer que le mécanicien n'était
plus en possesion de toutes ses facultés, qu'il
était peut-étre déjd mort, qu'un cadavre me-
tiait le train & la catastrophe».

" Voici encore des commentaires de quel-
ques .autres journaux:

«Sans supposer (Repubhkamsche Blatter, 24
décembre, organe d' opposmon bourgeoise)
que le mécanicien ne s'est pas senti subite-
ment indisposé, sans supposer gu'il a perdu le
tontrdle de ses facultés, il est impossible d'ex-
ﬁ)liquer comment il a précipité, sans tenter
méme de freiner, son train contre I'autre. . .
un homme vivant ne laisse pas s'accomplir une

_ collision & 70 km. & 'heure. La responsa-
.. bilité de Paccident, poursuit le méme journal,
doit “étre attribude au systéme de conduite par
un seul hommen.

La «Neue Argauer Ztg.» du [8 decembre {or-
gane bourgeois) écrit dans une correspondance
intitulée: «Le dangereux systéme & un homme
;% des Chemins de fer fédéraux»: «L'ingénieur en

chef des Chemins de fer fédéraux, Muller, est
responsable de cette innovation, conséquence
i du "développement de 1'électrification, innova-

"tionr dés.le début fortement combattue par le
. personnel Le systtme a un homme est devenun
{ la marotte de l'ingénieur en chefv.

L da Liberté» de Fribourg, organe catholique
et réactiorinaire, écrit: «La catastrophe de Lucer-

! ne-aravivé la discussion sur le systéme des trains

. conduits par un seul mécanicien, qui est une con-
séquence de D'électrification. Le mécanicien qux

se trouve seul sur une locomative doit avoir

tonstamment le pied sur une pédale; s'il I'dte,
« les freins fonctionnent automatiquement. Ainsi,

§'ll lui survenait un malaise, le train s'arréte-
rait. Mais il n'est pas impossible qu'un méca-
nicien frappé d'une attaque d'apoplexie reste
en place et continue de peser sur la pédale.
Aussi  cherche-t-on depuis longtemps un
systéme plus s@r. Du reste, la conduite des
trains ne devrait pas &tre confiée & un hom-
me seub».

Une surestimation de la technique.
«La catastrophe de Lucerne, é&crit la «Natio-
nal Zeitung», organe de la bourgeoisie de gau-
che, est une démonstration aussi tragique qu'im-

périeuse de la possibilité de non fonctionne-

ment de la pédale de «’homme-mort», de ce
moyen qui doit remplacer la sécurité assurée
par. la conduite & deux hommes. La pratique
n'a encore fourni aucune preuve de la préei-
sion et de la garantie théoriques fournies par
cette pédale; la pratique ne lui avait pas en-
core donné l'occasion d'entrer en action a la
suite de l'indisposition d'un mécanicien. Mal-
gré cela, et certainement sans preuve, on a dé-
veloppé ce systéme,

silappareil devait
fonctionner.

Il s'agit 14 d'une surestimation de la techmque».

comme

Ce jugement sévére du journal bilois,
s'il n'est pas partagé par tous les journaux
suisses, refléte toutefois I'opinion de la ma-
jorité de la presse. Presque sans excep-
tion, les journaux ont demandé:

Ay Y
une enquéte sur le systéme.
«Sans aucun doute («Luzerner Neueste Nach-

richten», Lucerne, organe bourgeois) le systé-
me & un homme doit faire l'objet d'un nouvel

examen approfondi, car ¢'est sans aucun doute
ce systeme, combattu passlonnément des son
appllcatlon provisoire, qui inquigte I'opinion pu-
blxque. c'est contre lui que se dressent les ac-
cusations .les plus véhémentes».

«Avant tout, il faut insister pour que la
question de la conduite des locomotives par
un, seul homme soit examinée par une com-
mission internationale de techniciens» (Repu-
blikanische Blatter)

parce que

cau cas olt le mécanicien aurait perdu le con-
trole de ses facultés (Freier Argauer), si, mort,
il appuyait sur la pédale, toute la théorie de la
séeurité absolue de'la pcdale de lhomme mort
.s"écroulerait».

L’accident serait-il arrivé si, . .?

«Cet accident a prouvé que la pédale de

I'homme-mort n’est qu'une fausse merveille et la
conduite des trains express par un seul homme
un signe de légéretén. (Republikanische Blat-
ter). .
. «Cette question se pose. (Das Volk, Olten).
St la machine du train rapide avait été montée
par deux hommes, l'accident serait-il arrivé?
Le responsable n'est-il pas le systtme d'écono-
mies tel qu'il sévit aux C.F.F. et qui fait con-
duire par un seul homme des trains rapides, a
la suite d’études de bureaucrates, de gens qui
grimpent dans la hiérarchie administrative en
présentant des projets d’économies? Les deux
mécaniciens sont morts, ils ne peuvent pas se
‘Justifier»,

La «Neue Biindner Ztg.», organe haurgeois,
reprend la question: «l'accident serait-il arrivé
si? , ., Deux paires d'yeux valent mieux
qu'unen,

Les «Republikanische Blitter» font écho:
«l.es signaux ont fonctionné. Deux pan‘es d' yeux
n'auraient pas manqué de les voir. On exxge
d’une paxre d'yeux qu’elle regarde de tous cb-
tés. On exige d'un homme seul qu'il ne perde
pas une demi-minute.... c'est une exigence
insensée, surtout quand o
le temps de parcours est de

plus en plus reduitn»

«L.’Administration exige de plus en plus des
mécaniciens, tout particulidrement de ceux des
trains express; elle veut qu'ils tienneént les
horaires de plus en plus serrés qui sont établis.
Chaque minute de retard entraine pour: eux
des désagréments. lls doivent utiliser jusqu’a la
derniére limite les possibilités de vitesse de
leurs machines, d’ailleurs puissantes. En outre,
d'un seul coup d'ceil, ils doivent tout observer,
tout voir. C’est trop demander d’un seul hom-
me! Un train express n'est pds un tramway».
(National Zeitung). .

- Encore une fois, deux hommes. valent
mieux qu'un seul:

«Les deux mécaniciens sont morts, victimes
de leur devoir. s ne peuvent plus donner
d’explication mais devant leur silence, le si-
lence de la tombe, nous devrions reconnaftre,
en tout premier lieu I'Administration deévrait
reconnaxtre,_ que 'application brutale du systa-
me & un homme peut &tre assimilée & un aban-
don irréfléchi de la sécurité de lexploxtatlon.
Deux hommes voierit mieux qu'un.y’ (Nﬂmnal
Zeitung) . . otd

Ce méme organe pose encore [a’ ques-
tion suivante:

«Une marotte administrative doit-elle ayoir
e pas sur la renommée des chemms de
fer dont la sécurité est la pierre angu-
laire?n ,
Nous disons & notre tour, s'agit-il vrai-

ment d'une marotte? Quelle est, réflétée

dans le miroir de la presse, 1'attitude des
chemins de fer fédéraux en face du syste-
me & un sew homme?

«Au cours des tractations qui ont eu ]leu en
1931 entre le personnel et I'Administration,
écrit la National Zeitung, l'ingénieur en chef
n'a pris la responsabilité du systtme & un
homme que pour les trains de marchandises
seulement.. Malgté cela, le systdme a été éten-
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du. LLe 9 mars 1932, & une interpellation de
R. Bratschi, Conseiller National (Secrétaire Gé-
néral de la Fédération sunisse des cheminots)
qui demandait s'il était exact que l'on avait ap-
pliqué le systtme en dehors des limites pré-
vues, le représentant de la Direction Générale
des Chemins de Fer Fédéraux a répondu par
un «non» tout sec. L’Administrattion a déclaré,
entre autres, qu’elle n'était pas sans savoir que
le service & deux hommes était parfois plus
facile mais qu'il y avait des limites aux con-
cessions et qu'il fallait diminuer les frais d’ex-
ploitation. En outre, I'Administration a déclaré
qu'elle n'était pas en mesure de payer un
agent dont on ne puisse pas absolument ne pas se
passer. C'est l& wune position insidieuse de
['Administration. On a 'impression qu’elle en-
visage la question de la conduite des locomo-
tives par deux hommes, telle que la pose l'or-
ganisation du personnel, comme une question
syndicale et qu’elle considére que toute con-
cession serait une concession aux chefs syndi-
cauxy.

Cette supposition est grave; en admet-
tant toutefois gu'une telle attitude de la
Direction des C.F.F. ait été possible avant
la catastrophe de Lucerne, elle ne l'est

plus & Vheure actuelle,

Encore une des conséquences néfastes du
systéme.

«Le mécanicien faisait autrefois son appren-
.tissage pratique et théorique, écrit la «Neue
Argauer Zeitung», comme chauffeur ou comme
mécanicien auxiliaire, avec un agent expéri-
menté. 1l apprenait & connaitre pour ainsi
dire par coeur les parcours et les machines.
Avec le développement du systéme & un hom-
me, on peut dire que le mécanicien passe di-
rectement des ateliers au service de route. Le
systtme a un homme met pour ainsi dire fin
& 'apprentissage soigné et précis du personnel
des locomotives, Le candidat-mécanicien ne
doit pas étre derridre un établi, mais & bord
d'une locomotive, aux cdtés d’un mécanicien
expérimenté. . . . L'application’ du systdme &
un homme est une mesure nuisible qui ne fait
que détruire la confiance».

De toutes ces citations de presse, il res-

sort clairement que:

le systéme & un homme met en danger la
sécurité,

Nous disons avec la presse suisse, avec
les cheminots suisses: «Les Chemins de
Fer Fédéraux (et ceux des auitres pays ot
cela est nécessaire) ont le devoir impres-
criptible de remetire & 'étude toute la
question de la conduite des locomotives
électriques par un seul hommen.

Avec les cheminots du monde entier,
‘nous avertissons encore les administrations
ferroviaires de ne pas lésiner en ce qui
concerne la sécurité. La sécurité reconnue
des chemins de fer est & 'heure actuelle
un des meilleurs enjeux de la voie ferrée
dans sa concurrence avec la route. Il ne
faut pas qu'une rationalisation aveugle hui
fasse perdre cet avantage.

Mais il n'y a pas seulement la concur-
rence: il y a Phomme, la primauté de 1'élé-
ment humain. Nous voulons une rationali-
sation dictée par le jugement, guidée par
I'expérience, tepant compte non seulement
du facteur mécanique, du rendement ma-
thématiquement calculé, mais aussi du
facteur psychologique, de 'homme enfin,
en ce qu'il a de faible parfois, d'impré-
visible aussi.

Dans les trois cheminots morts victimes
de leur devoir, nous saluons les victimes
d'une innovation dangereuse et d'une ra-
tionalisation que nous réprouvons.
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Le personnel deslocomotives et les visites médicales
périodiques

Au cours de différents articles, notre
Bulletin a traité, mais d'un point de vue
théorique plutét, la question des visites
médicales périodiques du personnel de la
locomotive. Dans la série d'articles que
nous commengcons aujourd hui, nous exa-
minerons les conséquences qu’entrainent
pour ce personnel les examens périodi-
gues qui révélent une acuité visuelle ou
auditive affaiblie. _

Ce sujet est un des plus importants qu'il
nous soit donné de traiter & 'heure ac-
tuelle en raison de la phlétore qui existe
parmi le personnel des locomotives. Nous
ferons autant que possible précéder les
réponses recues des divers pays d'un
court apercu sur les fluctuations des effec-
tifs. Dans les pays ot d’autres moyens de
traction que la vapeur sont en usage, nous
examinerons aussi les conséquences du
nouveau mode de traction sur les effectifs.

SUISSE.

La traction & vapeur a aujourd’hui passé

‘au second rang. Le 62 % du réseau des Che-

mins de fer fédéraux est électrifié, assurant

le 85 % du trafic total. L.e nombre des

automotrices a cssence ou & huile lourde

‘est encore insignifiant. Dans ce domaine,

les Chemins de fer fédéraux en sont ehcore
3 la période d’essal.

Au fur et & mesure que se développe
I'électrification, le personnel des locomo-
tives A vapeur est affecté, aprés une courte
période d'instructtion théorique et prati-
que, a la traction électrique. Les chauf-
feurs prennent le nom de mécaniciens auxi-
liaires. Dans un certain nombre de dépbts,
le personnel doit s'occuper des deux systé-
mes de traction en méme temps. Aucun
agent n'a passé d'un autre service & celui
des locomotives et réciproquement. lln'y
a aucune différence de salaire entre le per-
sonnel de la traction & vapeur et celui de
la traction électrique. Ce résultat’ est dii
exclusivement aux efforts de I'organisation
du personnel qui a fait passer de 6 & 4 le
nombre des catégories du personnel des
locomotives prévues par 1'Administration
en 1929, A I'époque ot la traction électri-
que a commencé de jouer un rdle prépon-
dérant. Selon le projet de 1' Administration,
il devait y avoir deux classes de mécani-
ciens, deux classes de conducteurs d'auto-
motrices et deux classes de chauffeurs, Au-

_ jourd'hui, le personnel est réparti comme

suit: deux classes de mécaniciens et deux
classes de chauffeurs ou aides-mécani-
ciens. La deuxiéme classe comprend le
personnel du service des manceuvres seu-
lement. Il existe encore une catégorie in-
termédiaire de meécaniciens de réserve.
Mais il ne s’agit 1A que d'une mesure pro-
visoire destinée par 1'Administration & pa-
rer aux conséquences qu'entrafnent les
conditions insuffisantes d’avancement du
personnel des locomotives. La traction
électrique a réduit considérablement les
temps de parcours et permis la mise en

circulation de trains plus lourds; elle a aussi

réduit le temps de mise en ordre de mar-
che et de remise des machines. Toutes ces

-

mesures ont entrainé une diminution du
personnel. ’ ,

Le ler -janvier 1930, le nombre des
agents en service actif était le suivant: 1673
mécaniciens, 216 mécaniciens de réserve,
1210 chauffeurs, au total 3099.

Le ler octobre 1932, le nombre total des
agents n'était plus que de 285], compre-
nant 1613 mécaniciens, 209 mécaniciens
de réserve et 1029 chauffeurs ou mécani-
ciens de réserve.

Comme nous l'avons dit, il n'y a pasen
Suisse de personnel des locomotives qui
soit occupé en dehors de ce service. Natu-
rellement, les progrés de 1'électrification
entrainent un excédent du nombre des
chauffeurs. Toutefois ces agents sont ver-
sés A la traction électrique et assurent le
service de mécanicien auxiliaire sur les lo-
comotives électriques encore montées par
deux hommes. Les agents qui prennent leur
retraite et ceux qui meurent ne sont pas
remplacés mais il n'est procédé & aucun
licenciement. Comme nous le verrons, les
chemins de fer fédéraux n’appliquent, en
général, que des déclassements au sein de
la catégorie mais pas de dégradations de
fonctions (passage du service des locomo-
tives au service des ateliers' ou mesures
similaires).

Question |:
Qu’advient-il du mécanicien, mécani-
cien auxiliaire ou chauffeur ayant-été
réformé pour le service de ligne?

Lorsqu'un agent du service des loco-
motives (mécanicien, chauffeur ou
mécanicien auxiliaire) est trouvé, ala
suite d'une des visites médicales pé-
riodiques, inapte au service de route,
on examinera la possibilité de le ver-
ser au service des manceuvres. S'il est
apte a cela, il sera affecté au service des
manceuvres. Lorsqu'il s’agit d’agents
ayant trente ans ou plus de service,
I’ Administration les met & la retraite;
elle met également & la retraite les
agents déclarés inaptes au service des
manceuvres, Lorsqu'il s'agit d’agents
jeunes encore, surtout de chauffeurs
et mécaniciens auxiliaires, ils sont ré-
affectés au service des ateliers. Il va
sans dire que les cas de faiblesse de
'acuité visuelle chez les jeunes agents
sont rares, partant les dégradations de
fonction ne sont pas une régle gé-
nérale.

Question 2:

Dans quelles conditions les agents
sont-ils mis a la retraite?

Les modalités de la mise a la retraite
sont réglées par les statuts de la caisse
de pensions et de secours du person-
nel des chemins de fer fédéraux. lLa
retraite forme un certain pourcentage
du salaire, déterminé par le nombre
des années de service. Lorsqu'un mé-
canicien est pensionné aprés 30 ans
de service, il 1egoit sur la base des an-
ciens statuts, le 70 % du salaire payé
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en dernier lieu. {Lors d’'un salaire de

8000 frs. les C.F.F. ajoutent 450 frs.
pour - allocations supplémentaires). A-
prés 25 ans de service, la retraite
atteint le 60 % du salaire — sur la
base des anciens statuts de la caisse
de pension encore applicables & une
grande partie du personnel — et 56 %
sur la base des nouveaux statuts. Le sa-
laire maximum des chauffeurs et mé-
caniciens auxiliaires est de 5700 frs.
Les allocations supplementan’es sont
évaluées a 300 frs.

Nous donnons ci-dessous quelques-uns
des pourcentages du salaire constituant la
1etraite:

Nouveaux statuts Anciens statuts

10 ans de service 4190/ 41 0y
15 ., 46 0fy 46 0/p
20 510/ 52,500
25 . 56 0/y 609/
30 ., 65 0/ 70 %o maximum
31, 67 0fg
32 . 69 %)
"33, 719
34 7300
35 . 75 Yfp maximum

Question 3:

At cas ott les agents ne sont pas re-
traités mais rétrogradés, subissent-ils,
outre la perte des allocations spécia-
les, une diminution de salaire? Si oui,
laquelle?

L’alinéa 5 de l'article 45 de la loi fédé-
rale sur le statut des fonctionnaires dit:

«Si le fonctionnaire est transféré de service pour
cause d'infirmité corporelle ou mentale, en particu-
lier pour cause de diminution de I'ouie ou de la
vue, d'affaiblissement du sens des couleurs ou de
la capacité de marcher, il a le droit a son traitement
jusqu'a l'expiration de la période administratives,

Aprés |'expiration de cette période (trois
ans) l'agent transféré recoit le salaire de
sa nouvelle fonction. Le mécanicien de
le classe en service de route regoit un
traitement de frs. 8000.—, S'il est transféré
au service des manceuvres, il devient, a
I'expiration de la période administrative,
‘mécanicien de 2e classe avec un traitement
de 6500.— frs. Le chauffeur de le classe
ou le mécanicien auxiliaire de le classe
tranféré au service des manceuvres, devient
également, & I'expiration de la période
administrative, chauffeur ou mécanicien
auxiliaire de 2e classe et son traitement

passe de 5700.— a 4800.— frs.

L'article 10 des statuts de la caisse de
pensions dit:

«L'assuré dont le gain annuel est réduit, peut
rester assuré pour l'ancien gain annuel entrant en
ligne de compte, Dans ce cas, |'assuré et les Chemins
de fer fédéraux palent la cotisation afférente au gain
annuel assuré.

Si dans. le délai de quatre semaines & dater de
la réception de l'avis de réduction du gain annuel,
I'assuré n'opte pas, aprés avoir été invité a se pro-
noncer sur ce point, pour la solution prévue a
I'alinéa premier ci-dessus, |"assurance est aussi réduite
dans la méme proportion. Dans: ce cas, l'assuré a
droit a la restitution des cotisations {sans intérét)
qu il a versées pour la partie du gain dont il est privé»,

L’article 28,
tielle dit:

relatif 4 la pension par-

«3i 'on ne met pas a la retraite un assuré
devenu incapable en permanence de remplir les
devoirs de sa charge ou d'une chaige analogue
pour. laquelle il serait qualifi¢, mais qu'on lui assigne
un autre emploi pour lequel il est moins reétribué,
il a droit & une pension partielle calculée sur la
base de la réduction annuelle de traitement ou de
salaire opérée et du nombre des années de service
qu'il avait accomplies lors de sa permutation. A
partir de cette date, il ne paie les cotisations a la
caisse que daprés le traitement réduit. S'il est mis
plus tard & la retraite pour cause d'invalidité totale,
il a droit & une seconde pension calculée sur la
base du traitement ou du salaire qu'il touchait en
dernier lieu et du nombre total de ses années de
service révolues.

L 'assuré auquel on assigne. pour raison d'mvali-
dité partielle, un autre emploi, pour lequel il est
moins rétribué, peut solliciter au lieu de I'allocation
de la pension partielle prévue a l'alinéa premier,
I'application de l'article 10».
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Telle est la situation aux Chemins de fer
fédéraux. En ce qui concerne les Chemins
de fer privés, la situation est & peu prés
la méme. L’électrification des lignes pri-

vées n'a entrainé que des licenciements
peu nombreux. Le chemin de fer rhéti-
que, une des plus importantes compag-
nies privées, a licencié quelques agents
mais en les indemnisant. Elle a en outre
supprimé la catégorie des chauffeurs et
nommé tous ces agents au grade de méca-
nicien de 2&me classe avec une augmen-
tation de salaire. A 1'époque de la trac-
tion & vapeur, le personne! des locomo-
tives comprenait 100 agents. Ce chiffre a
passé & 70, Les compagnies de chemins de
fer de I'Emmenthal et du Toggenbourg
ont réduit le personnel des locomotives,
surtout au détriment des chauffeurs. Elles
appliquent la conduite & un seul homme.
On peut donc dire que dans les entre-
prises privées, |'électrification a eu pour
conséquence une diminution du person-
nel des locomotives, particuliérement des
chauffeurs. Sur les lignes de montagne, les
mécaniciéns ont été touchés en raison de

-la suppression des locomotives de renfort.

La concurrence automobile a aussi joué un
rble dans ces licenciements mais il est
impossible de citer des chiffres exacts.
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Les chemins de fer du Canada

Avec ses 9.658.000 habitants, le Cana-
da -est le pays qui, comparativement a la
densité de sa population, posséde le plus
de chemins de fer, soit 71 km. par 10.000
habitants. Ce chiffre est de seulement
33,9 aux Etats-Unis (certains experts le
considérent encore comme excessif), 14

—en Belgique — le pays qui posséde le ré-

seau ferré le plus dense de I'Europe et
9,3 en Allemagne. Par contre, le Canada
n'a que 0,7 km. de voies par 100 km* de
territoire, contre 4,3 aux Etats-Unis, 12,5 en
Allemagne et 36,5 en Belgique.

Ces chiffres démontrent de prime abord

‘qu'il est difficile d'établir des comparaisons -

entre les chemins de fer canadiens et les
chemins de fer des réseaux d’'Europe. Tan-
dis que les chemins de fer européens ne par-
courent que des distances relativement mini-
mes A travers des contrées t1&s peuplées, les
chemins de fer canadiens accomplissent d’é-
normes parcours a travers des régions a
population clairsemée. Au Canada le par-
cours moyen d'un voyageur est de 118.86
km. contre. 23,7 en Allemagne, 26,9 en

Belgique, 27,4 sur le Réseau frangals de .

I'Etat. Les conditions dans lesquelles les
chemins de fer ont été établis en Europe
et au Canada (aux Etats-Unis également)
sont essentiellements différentes. Tandis
qu'en Europe, dés leurs débuts, les che-
mins de fer étaient destinés A relier rapi-
dement des centres déja existants, des in-
dustries déja florissantes, les voies ferrées
du Canada ont surtout été un instrument de
pénétration et de colonisation. Elles n'ont
d’ailleurs, pas tout a fait perdu ce carac-
tere. Les deux plus importantes compag-
nies canadiennes:

la Canadian Pacific et
la Canadian National Railway

ont toutes deux un service de colonisation.
Avjourd’hui oti, a4 la suite de la crise in-
dustrielle, se développe un mouvement de
fetour a la terre (back—to-the land-move-

‘ment), les deux compagnies de chemins

de fer, en collaboration avec le Minis-
téere canadien de I'Immigration et de la

Colonisation (Department of Immigration

and Colonization, Ottawa) ont rendu a la
vie de la campagne 45.000 citadins. Lors
de leur établissement, les chemins de fer
ont recu du gouvernement canadien 57
millions d'acres (232.000 km®) de terre et
de foréts représentant une superficie égale
4 celle des trois provinces maritimes plus
la Nouvelle-Angleterre ou, pour prendre
un point de comparaison européen, de
I’ Angleterre, de 1'Ecosse et du pays de
Galles (230.000 km®). Les chemins de fer
sont donc les plus gros propriétaires fon-
ciers du Dominion. Ils pamcpent amsx
encore plus intimément A la vie économi-
que que les chemins de fer des autres pays
et, & ce point de vue, leur collaboration
avec le Départemént de I'Immigration, qui
peut surprendre & premiére vue, apparait
toute naturelle.

Pendant la période de colonisation pro-
prement dite, les chemins de fer cana-
diens, comme ceux des Etats-Unis, ont été
établis sans plan précongu (comme les
villes «champignonsn), les lignes de plu-
sieurs compagnies, de particuliers méme,
desservant les m&mes localités en services
parallgles. Conformément au principe de
la libre concurrence, — encore moins en-
travé aux Etats-Unis et au Canada qu'en
Europe — un grand nombre de compa-
gnies ont été constituées. L'une d’entre el-
les, par une administration et une concen-
tration modeles, est devenue I'une des plus
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puissantes du monde: la Canadian Paci-
jzc La plupart des autres Compagnies,
malgré la prosperlte et I'intense travail de
constructmn, n ont pu résister a la concur-
rence  victorieuse de la Canadian Pacific.
Acculées A la faillite, ces entreprises ont
été rachetées, entre 1917 et 1923, par
I'Etat. «La nationalisation, disent les che-
minots, était une question de nécessité et
" non pas de canviction.»

Anjourd’hui, les chemins de fer suivants,
pour ne citer que les plus importants, con-
‘stituent l'important systéme du Canadian
National qui, avec la Reichshahn, est bien
la plus grande entreprise de chemins de
fer étatisée du. monde: The National
Transcontinental, The Intercolonial, The
Canadian Northern, The Grand Trunk Pa-
cific Railway, The. Grand Trunk Railway
of Canada etc. Au cours des années pen-
-dant lesquelles ces entreprises ont été ra-
chetées et fusionnées, I'Etat canadien a été
dans l'obligation d’accorder des subven-
tions énormes: 55 millions de dollars en {919,
80 millions en 1920, 70 millions en 1921,
58 millions en [922 (un dollar canadien =
4,67 frs. or). Voici, clairement illustré, un
des effets de la «libre concurrencen. Les
partisans les plus farouches de 'la «non in-
tervention de 1'Etat» sont obligés, pour pa-
rer aux effets désastreux de la concurrence
ou de la dilapidation,  de recourir aux se-
cours financiers de cet Etat, quitte & parler
ensuite de la «mainmise de I'Etaty. (A ce
‘sujet, nous renvoyons nos lecteurs i notre
-article sur la nationalisation des chemxns
de fer francais.)

" Lractif de ces entreprises se composait

‘uniquement de voies mal entretenues, de
matériel roulant usagé et d'une signalisa-
‘tion désuéte; matériel et voies étaient né-
gligs au profit des actlonnalres Entre
1923 et 1930, le nouveau réseau de I'Etat
adi investir 65 millions de dollars dans les
lignes secondaires, 106 millions dans la su-
perstructure, 71 millions dans la construc-
tion’ de wagons de marchandises, (c'était
aussi I'époque de la haute conjuncture), 26
‘millions dans la construction de voitures a
voyageurs, 36 millions dans des locomoti-
ves et 7 millions dans des lignes télégra-
phiques. Les adversaires du rachat oubli-
ant dans quelles conditiones le: réseau a
&té constitué, lui reprochent une pohthue
de gaspillage. lls estiment que les investis-
sements du Canadian National ont été
extravagants. Evidemment, comme nous le
~verrons plus loin, la Canadian National a
commis de graves erreurs et il ne faut pas
perdre de vue le fait que sa politique est
‘déterminée en partie par celle de la Ca-
nadian Pacific. Quoi qu'il en soit, une com-
paraison des dépenses de la Canadian Na-
tional et de la Canadian Pacific est trés
favorable au réseau de I'Etat. Durant la
méme époque 1923—1930, la Canadian
Pacific, qui n'avait d'autres obhgatxons que
I'entretien normal du matériel, qui n avalt
aucune réorganisation i entreprendre ou a
Eiri&ncer. a investi 325 millions de dollars.
Le réseau de la Canadian National, en re-
prenant les obligations des anciennes com-
pagnies, a également repris la concurrence
avec, la Canadian, Pacific. "Il n'est be-
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soin que de regarder une carte du Ca-
nada pour le constater. Dans le sud
des provinces du Nouveau-Brunswik, de
Quebec, de 1'Ontario, de Manitoba, du
Saskatchewan, de I'Alberta o1 se trouvent
les mines de charbon et les gisements de

fer, ol sont établies les grosses industries

du Dominion, tout le long de la frontiére
des Etats-Unis, les lignes des deux réseaux

‘sont inextricablement mélées. Ajoutons que,

dans cette concurrence, la Canadian Pa-
cific a souvent l'avantage parce qu'elle dis-
pose d'un réseau unifié depuis longtemps
tandis que la Canadian National forme

-aujourd’hui encore un assemblage de lig-

nes assez disparates. Au cours des der-

-niers dix ans, en dépit du contréle des ta-

rifs, le trafic des voyageurs tout particu-
lisrement a fait ’abjet d'une concurrence
intense. Les deux compagnies ont rivalisé
de luxe et de vitesse. La fréquence des
trains a été augmentée dans une proportion
gue ne commandait nul besoin (en 1930,
le nombre des voyageurs a été inférieur
A celui de 1910). On’ peut donc parler
d’une crise des chemins de fer canadiens,
crise encore aggravée par la concurrence
automobile et celle des voies d'eau. Devant
cette situation critique, le gouvernement
du Dominion a chargé une Commission
Royale (créée sur le modéle des commis-
sions qui ont fonctionné en Angleterre pour
étudier la fusion des réseaux, le podling et
autres problémes importants des chemins
de fer) d'étudier l'organisation des che-
mins de fer, le développement et les con-
séquences de la concurrence automobile
et fluviale et de soumettre au Parlement
des propositions adéquates. Ce rapport
vient de paraitte et les renseignements con-
tenus dans notre article sont extraits en
grande partie de cette étude aussi complé-
te qu'impartiale.

Parallélement au développement des
chemins de fer, qui ont passé de 29.304
miles en 1913 & 40.001 miles en 1928,
dont 14.557 miles sont & voie double ou
triple, les routes canadiennes ont atteint
un développement de 394.372 miles. Les
véhicules automobiles ont suivi une pro-
gression analogue. L.eur nombre a passé de

2.130 en 1907 a
585050 ,, 1923
836,794 , 1926

1.195.594 ,, 1929
1.239.888 ,, 1930
1.206.836 ,, 1931

au début de la crise économique. Compa-

rativement a4 1915 (89.944) 'augmentation

est de l'ordre de 1.289 %. Sur ce total, le
nombre des automobiles pour le trans-
port des personnes était de 1.047.494 en
1930 et de 1.0.24.149 en 1931. Le nombre
des voyageurs transportés pas les entrepri-
ses automobiles n'a fait que croitre tandis
que celul transporté par les chemins de fer
diminuait et passait, de 1923 & 1929 (an-
née pourtant de haute conjoncture) de
44.836.337 & 39.070.893, soit une. diminu-
tion de 13 %. Parallélement, les recettes-
voyageurs des chemins de fer passaient de
$ 77.335.433 en 1923 & 73.009.353 en 1929
et 43.759,468 en 1931.

En ce qui concerne le transport des voya-

.

geurs, nous donnons ci-dessous, une com-
paraison entre les deux moyens de com-
munication, exprimée en voyageurs-mlles
(1929):

Voyageuts'miles %
Autos destinées au trans-

port de personnes .

Autobus
Chemins de fer .

11.500.000.000 78,5
250.000.000 1,7
2.900.000.000 19,8

Afin d'illustrer le développement pris
par les transports automobiles dans le tra-
fic-voyageurs, nous donnons ci-dessous les
chiffres d' explmtatlon d'une compagme de
Toronto:

Voyageurs fransportés Recettes
1927 231.602 $ 567337
1928 567.193 . 815285
1929 1.057.250 . 1.234.936

A la suite de la concurrence automoblle
le parcours moyen par voyageur emprun-
tant les chemins de fer a passé de 68,8
miles en 1923 & 74,2 miles en 1929. Le che-
min de fer est donc de plus en plus réservé
aux parcours sur longue distance(phénomé-
ne déji observé i maintes reprises sur les
réseaux européens). La concurrence est
néfaste pour les chemins de fer parce que
les transports automobiles ne sont pas or-
ganisés rationnellement. Entre ce réseau
de lignes que nous avons décrites comme
«inextricablement méléesy, les mailles sont

pourtant trés reldchées et de grandes éten--

dues de territoire sont sans chemin de fer;
les autos auraient des possibilités immen-
ses de développement en alimentant la
voie ferrée de voyageurs et de marchandi-
ses, en jouant le role d'auxiliaires. Ac-
tuellement, les automobiles enlevent aux
chemins de fer la créme du trafic, ¢'est-a-
dire les marchandises de peu de volume et
de haute valeur. Le Bureau of Economics
de la Canadian. National estime les pertes
subies par les deux compagnies en 1931,
a la suite de la concurrence automobile, &
4] millions de dollars, soit 17 millions pour
les services-voyageurs et.24 millions pour
les services-marchandises, Cette somme
représente presque la totalité de la dimi-
nution des recettes de la CanadianNational
pour la méme année 1931 (45.095.000 §).
A l'heure actuelle, le réseau routier est en-
core en augmentation; une route qui re-
liera les deux Océans, la Trans-Canada
Highway, est en voie d'achévement ainsi
que d’autres routes principales dans diver-
ses provinces. Ces constructions ne man-
queront certainement pas, écrit le rapport
de la Commission Royale, d'aggraver en-
core la sityation des chemins de fer.

D’autre part,” on projette la canalisation
du Saint-Laurent afin de permettre. aux na-
vires de haute mer de gagner directement
I'intérieur du Canada et lesEtats-Unis. Clest
13 une nouvelle concurrence pour les che-
mins de fer. La concurrence de la naviga-
tion intérieure est trés sensible au Canada.
Pendant huit mois de 'année, un tiers des
lignes de chemins de fer est doublé par
des voies navigables qui assurent la: pres-
que totalité du transport des blés & desti-
nation des ports de I'Atlantique. On aura.
une idée de l'importance de la navigation
intérieure si l'on sait que le trafic par le
Canal dn Sault de St. Marie, entre le lac.




Huron et lé Lac Supérieur, 4 la frontiére
des Etats-Unis, est & lui seul (92.616.908

tonnes) aussi important que le trafic des

canaux de Panama (30.663.006 t.) de Suez -

(33.466.0141.), de Kiel (21.613.088 t.) et
de Manchester (6.558.598 t.) ensemble
{tous les chiffres cités datent de 1929).

Comine on le voit, & partir de la’ consti-
tution définitive de la Canadian National &
peu prés, deux facteurs principaux ont con-
tribué & saper la prospérité des chemins
de fer: la crise économique (particuliére-
ment la crise du blé, produit qui, malgré la
concurrence de la navigation était trans-
porté ‘par grandes quantités par voie fer-
rée) et la concurrence automobile.

En ce qu1 concerne la Canadian Natio-
nal, les recettes provenant du trafic sont,
depuis 'apparition de la crise, en balsse
constante. Comparativement & 'année pré-
cédente, les recettes de 1929 marquaient
une régression de 5,53 %, celles de 1930
de 17,22 %, celles de 1931 de 20,28 %.
Les recettes de la Canadian Pacific pour

1931, comparées i celles de 1929 ont bais-
sé de 31,9 %. -

. Malgré™ une situation fort critique, les
chemins de fer canadiens ont & assurer
la réserve d'un énorme capital investi
qui augmente sans cesse. De 1913 & 1928,
le capital investi dans les chemins de fer
a passé de 1.548,2 millions de dollars &
3.722,4 millions. De 1926 a 1930, la Cana-
dian National gui avait énormément a re-
nouveler, a augmenté son capital au rhyth-
me cle 90 millions de dollars par an.
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(a suture)

Comment les ouvriers des transports

célébrent le

Le Congrés de I'Internationale Ouvriére
Socialiste tenu a Paris en 1889, a désigné le
ler mai comme le jour de la Féte du Tra-
vail. En 1890, des démonstrations eurent lieu
pour la premiére fois dans différents pays.
Conformément 3 la décision du congrés,
ces démonstrations avaient pour but de

souligner la revendication de la journée de .

8 heures. Depuis, il est resté la coutume
d’organiser dans tous les pays, le jour du
premier mai, des démonstrations en fa-
veur des revendications de la classe ou-
vriére.

Il est sans doute intéressant de savoir

dans quelle mesure les ouvriers des trans-
ports participent dans différents pays, &

la célébration du premier mai. C’est pour.

cette raison que I'l.T.F. a fait une enquéte
A ce sujet. Nous publions ci-aprés de courts
rapports sur différents pays, pour autant
que des renseignements nous ont été com-
muniqués par les organisations.

Notre enquéte sur les ouvriers
' des ateliers (suite)

Ci-dessous, nos lecteurs trouveront la
réponse de la Fédération des cheminots
des Indes Néerlandaises, parvenue tar-
divement en raison de I'¢loignement.

Question I:
Dans votre pays, les ouvriers des ate-
liers sont-ils soumis & la réglementa-
tion des employés de chemins de fer
ou'd celle qui régit le travail dans I'in-
dustrie privée?

Reponse. —
‘Ala réglementation des employes de
chemins de fer.

Question 2:
Les ouvriers des ateliers sonf—zls or-
ganisés dans les organisations de che-
minots ou dans les syndicats des ou-
vriers de Uindustrie privée?

Réponse. —
20 % des ouvriers des ateliers sont or-
ganisés avec les cheminots. 90 % du
personnel de surveillance et du per-
sonnel supérieur des ateliers est orga-
nisé avec le personnel des cadres.

Question 3:

a) Les chemins de fer de votre pays re-
mettent-ils les travaux d’entretien et
de réparation du matériel a
privée?

d) Combien d’ateliers ont été fermés?

e) Combien d’ouvriers ont été éventuel-
lement licenciés au cours de ces der-

Pindustrie

niéres années? ,

f) Combien d’ouvriers ont été frappés
de chémage particl?

g) Comment le chémage partiel est-il or-
ganisé?

h) Les chemins de _fer de votre pays pré-
voient-ils de nouveaux licenciements?

1) Les chemins de fer prévoient-ils de
nouvelles baisses de salaires?

Réponses. —

a) Non. .
d) Deux ateliers (Djember et Pourwo-
redjo).

e) De 1200 & 1500.

f) Environ 4000.

g) Les heures de travail ont passé de 45
a 30 heures.

h) Oui.

1) Pas pour le moment.

Premier Mai

Autriche.

Dans l'ancienne morarchie austro-hon- -
groise la célébration du premier mai se
bornait. & des démonstrations et & des réu-
nions; il n"était point question de cessation
dutravail. L'Etat, pour autant qu'il avait
la possibilité d'interdire les manifestations
a l'occasion du premier mai, ne s’abstenait
pas de le faire. Les ordonnances de I'ad-
ministration des chemins de fer de I'Etat
rappellent cette période réactionnaire dans
'histoire du mouvement ouvrier autrichien.
Aprés la révolution de 1918, la situation
changea. Le 25 avril 1919, le ler mai fut
déclaré jour férié officiel, en m&me temps
que le 12 novembre, jour de la Républi--
que. Auyjourd’hui, on ne travaille pas en
Autriche, le ler mai. Il n'y a que les ser-
vices sanitaires, les établissements.de di-
vertissement et de distraction et les entre-
prises de transport qui continuent a fonc-
tionner, avec l'assentiment du Parti et des
organisations. Les ouvriers des ateliers des
chemins de fer et les ouvriers des ports
chdment totalement. Jusqu'en 1929, on
avait la coutume d'orner ce jour les voitu-
res de chemin de fer; mais cela fut inter-
dit par le ministre pour raisons de usécu-
rité du traficn. C'est avant tout & Vienne,
la villé socialiste, que le premier mai est
célébré. D’énormes démonstrations .qui
comptent de 400.000 & 500.000 hommes
défilent dans les rues. Les agents des tram-
ways se font remarquer par leur partici-
pation nombreuse au cortége, ainsi que le
montrent nos photos. Le service des tram-
ways est complétement interrompu jusqu’a
2 heures de I'aprés-midi. Autrefois, la cou-
tume existait d’orner les voitures de tram-
ways dont le service reprenait & 14 heu-
res. Depuis deux ans, cela a été interdit.
La participation du personnel des tram-
ways a la démonstration du premier mat
a été souvent l'objet de vives altercations
avec la direction. En 1931, la direction de
I'entreprise des tramways de Vienne avait
décidé que le premier mai, le service se--
rait maintenu dans toute son ampleur. Elle
déclara que si les agents chdmaient né-
anmoins, elle le considérerait comme une
rupture de contrat. Les camarades vien-
nois ne se laissérent pas intimider et, com-
me dans le passé, ils participérent en uni-
forme & la démonstration.

Dans les milieux des ouvriers autrichiens
la féte du premier mai occupe une place
1mportante
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Les ‘agents des tramways de Vienne
se rallient pour participer au cortége (1931}

Tchécoslovaquie.

. lci aussi, le premier mai est un jour
férié légal. Le chémage est pour ainsi dire
complet. Ceux qui doivent absolument tra-
vailler — services publics (eau électricité
etc.) -~ versent un jour de salaire & la
Centrale du Parti socialiste. Ces sommes
sont versées A la caisse pour 1'éducation
ouvriére. En ce qui concerne les tram-
ways et chemins de fer, le ministére des
Chemins de fer est d'avis que le service
doit &tre intégralement maintenu. L’ orga-
nisation syndicale du personnel a néan-
moins obtenu qu’on tolére un demi-jour de
chémage aux tramways. On ne s'est ja-
mais heurté a des difficultés de la part des
employeurs, vu que les travailleurs tchéques
sont tous pénétrés, quelle que soit la nu-
ance de leur conviction politique, de l'im-
portance de la féte du premier mai et que,
dans ces circonstances, le patronat préfére
ne pas prendre parti contre leur concep-
tions.

Yougoslavie,

Depuis le 6 mars 1929, toutes les festivi-
tés du premier mai sont interdites. Autre-
fois, -le service des tramways était entiére-
ment suspendu et aux chemins de fer, on
avait la coutume d’orner de verdure les
voitures et locomotives. Actuellement,
seuls les socialistes tout A fait convaincus
célébrent la féte du travail. Pour chémer
ce jour, on doit demander un congé. Dans
les entreprises de 1'Etat, ce congé n'est
pas accordé et dans les entreprises parti-
culiéres, il ne peut &tre obtenu qu'en re-
noncant au salaire. Souvent le fait de pren-
dre congé le premier mai, entraine le licen-
ciement. Dans ces circonstances, il n'est
pas possible de faire des communications
spéciales sur la participation des travail-
leurs des transports & la célébration.

Pologne.

A cause de la dictature réactionnaire,
il ne peut &tre question d'une célébration
proprement dite de la journée du premier
mai. Pour chémer ce jour, il faut deman-
der un congé. Lorsque pareil congé est
accordé, le travailleur en question est tou-
jours privé du salaire. L'organisation des
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travailleurs des transports de Pologne ne

fait, pour des motifs financiers, paraitre
aucune publication spéciale le premier mai.
Seulement sa section des chauffeurs, qui
a son propre organe, publie un article édi-
torial, Jusqu'a présent, -les ouvriers des
transports -ont entiérement chdmé ce jour,
les chauffeurs en partie et les marins et
cheminots n'ont pas déposé le travail. On
ne constate aucune difficulté spéciale de
la part des employeurs, vu que le travail
n'est arrété que pendant un temps limité.
Ce n'est pas 'habitude de verser le salaire
gagné le premier mai au Parti socialiste ou
aux syndicats. les catégories ouvriéres
qui ne peuvent pas quitter leur travail ma-
nifestent leurs sentiments de solidarité dans
des meetings tenus le soir du ler mai. Il

n’est pas besoin de souligner ici que la cé-

lébration du premier mai en Pologne offus-
que beaucoup la dictature militaire et
qu’elle ne néglige rien pour entraver les
travailleurs dans la célébration de cette
féte.

Esthonie.

Le premier mai est un jour férié, légale-
ment reconnu. Les contrats collectifs pré-
voient pour ce jour les mémes dispositions
que pour les autres jours fériés. Les tra-
vailleurs des transports le célebrent en gé-

. néral par un chémage complet, Pour les

cheminots, une réglementation spéciale
existe, en ce sens que le travail qui n'a pas
un lien direct avec la circulation des

trains, est suspendu. A part cela, les che-.

minots sont invités par leurs organisations
syndicales & participer aux démonstra-
tions. On ne fait pas de festivités ni d'orne-
mentations spéciales. Les employeurs ne
font aucune difficulté. La coutume n’existe
pas de la part de ceux qui travaillent le
premier mai de verser leur salaire au Parti
socialiste ou au syndicat.

Finlande.

En Finlande, le premier mai est un jour de
féte légal, célébré de maniére générale
par un chémage complet. Seuls les travail-
leurs des services publics, les cheminots et
les travailleurs de la navigation maritime,
continuent leur service. Sur les navires qui
se trouvent dans le port, le travail est dé-
posé, ce qui permet aux dockers de parti-
ciper sans exception a la célébration du
ler mai. Pour les agents des tramways,
une réglementation spéciale existe. A Hel-
singfors par exemple, les trams ne circu-
lent pas jusqu'a 4 heures de 'aprés-midi.
Jusqu’a 1918, le premier mai était célébré
par tous les ouvriers de maniére unie. En
1920, la scission politique a divisé les so-
cialistes et |'aile gauche et a entravé les
actions communes. Généralement parlant,
les syndicats font partie de l'aile gauche.

Vu qu'en 1930, les démonstrations dites.

communistes ont été défendues et que

seuls les social-démocrates participent & -
présent aux démonstrations, la participa-
tion a un peu diminué. L'attachement i la
féte du premier mai est cependant pro-
fondement ancré dans les milieux ouvriers.

Norvége.

Le premier mai n'est pas un jour féné
légal, mais il est cependant considéré par
tous les travailleurs comme un jour de féte,
ce qui fait que la cessation du travail est
pour ainsi dire générale. Seulement les tra- -
vaux de caractére urgent ou continu sont
exécutés. Les travailleurs des transports
participent tous a la célébration. Le service
des chemins de fer néanmoins continue
fonctionner normalement. La revendica-
tion, formulée & maintes reprises, de ces- -
ser le travail aux chemins de fer n'a abouti
jusqu'a présent 3 aucun résultat. L’organi-
sation des mécaniciens invite ses membres
a participer aux démonstrations avec leurs
banniéres, pour autant qu'ils sont en con-
gé. Les membres donnent suite & ce mot.
d’ordre dans une vaste mesure. Nous ne
disposons pas de détails sur la célébration
du premier mai aux tramways et ne possé-
dons pas non plus d'informations concer-
nant le versement du salaire comme un
geste de solidarité.

Suéde.

Le premier mai est célébré de maniére gé-
nérale depuis 1890. Il n’a cependant pas été
déclaré jour de féte légal. L.a majorité des
contrats collectifs, par contre, reconnais-
sent le premier mai comme un jour férié.
Des démonstrations ont lieu dans les villes
d'une certaine importance. Aux chemins
de fer de I'Etat, aussi bien qu’aux chemins
de fer privés, le service roulant est main-
tenu dans toute son ampleur. Les ouvriers
des ateliers et de |'entretien de la voie ché-
ment. Aux chemins de fer de I'Etat, l'in-
struction a été donnée de donner congé au
personnel roulant dans la mesure du pos-
sible. Aux chemins de fer privés, on donne
congé pour quelques heures au personnel
roulant pour autant que le service le per-
met. Nous ne disposons pas de renseigne-
ments concernant un versement éventuel
du salaire touché ce jour. Les travailleurs
des transports participent en grand nombre
aux festivités du premier mai. Nousne

- connaissons pas de particularitds au sujet

du personnel des tramways.

Les agents des tramways de Vienne
Au moment de se mettre en route!
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L’assurance obligatoire pour les propriétaires d’automobiles

Une demande de la part de la Fédéra-
tion allemande des transports a donné lieu
3 I'LLT.F. de rassembler des informations
sur la guestion de |'assurance obligatoire
pour propriétaires de véhicules automobi-
les auprés de toutes les organisations grou-
pant des chauffeurs.

Vu que la question de 1'assurance obli-
gatoire figure dans le programme interna-
tional de revendications pour conducteurs
d'automobiles, elle nous semble suffisam-
ment intéressante pour donner ci-aprés un
apergu succinct des réponses qui nous sont
parvenues de différents pays.

Allemagne.

Jusqu a present |'assurance obligatoire
n'est pas prevue par la loi. Le gouverne-
ment du Reich s'occupe néanmoins de la
question. Les organisations syndicales des
chauffeurs professionnels favorisent .ces
efforts, attendu qu’elles estiment que l'in-
troduction de l'assurance obligatoire est
nécessaire. L.'industrie automobile et quel-
ques-uns parmi les principaux Automobile-
Clubs combattent 1'idée. Ils prétendent
qu'une réglementation légale de la ques-
tion signifie une nouvelle charge imposée
A 'automobilisme.

Espagne.

Une réglementation 1égale de la question
de I'assurance obligatoire n'existe pas non
plus. Il ‘est cependant probable qu'une
clause a cet effet sera insérée dans les lois
qui sont en ce moment soumises i l'exa-
men du Parlement. Tous les représentants
du transport par rail et par route, sont en
faveur d'une pareille disposition.

France.

Actuellement il n’existe pas de loi im-
posant |'assurance obligatoire aux proprié-
taires de véhicules automobiles. Un projet
de loi dans ce sens a néanmoins été dépo-
sé, mais il n'a pas encore été discuté a la
Chambre. Toutefois, dans la plupart des
grandes villes, & Paris, Lyon, Marseille,

Metz etc., les conducteurs de taxis ne peu- .

vent avoir }'autorisation de circuler que
s'ils ont contracté une assurance de 200.000
francs au minimum. Ce systéme est déja
un premier pas vers | assurance obligatoire.

Tchecoslovaquze

Il n'y avait pas jusqu'a présent de régle-
mentation légale sur la question de I'assu-
rance obligatoire. La nouvelle loi sur la
circulation, mise en vigueur le 31 décembre
1932, a cependant aussi introduit ce princi-
pe. La loi stipule qu'il est nécessaire d'a-
voir une concession pour tous transports de
marchandises ou de voyageurs, transportés
dans un but lucratif par des véhicules auto-
mobiles, soit par un service régulier, soit
a des intervalles irréguliers. La concession
n'est accordée que sur la remise d'une
preuve certifiant que le véhicule est assu-
ré. Une ordonnance du gouvernement fixe
le montant de l'assurance. Le fait que
I'assurance obligatoire est rattachée a la
question de la concession, qui a été intro-
duite seulement au profit des chemins de
fer et des postes, fait que les chauffeurs

tchécoslovagques ne peuvent pas accueillir

avec sympathie la nouvelle loi.

Esthonie.

Sur la proposition du ministére des Rou-
tes, |'assurance obligatoire devait étre mise
en vigueur au début de 1932. Ausst bien
les chauffeurs professionnels que les pro-
priétaires dé taxis, les Compagnies d’auto-
bus et les propriétaires de camions, pro-
testérent contre cette intention, de sorte
que la proposittion du ministére fut retirée.
La protestation de la part des conducteurs
d’automobiles ne signifie guére une attitu-
de de principe. L’organisation s'est sim-
plement opposée & la proposition du mi-
nistére, vu que celle-ci avait un caractére
unilatéral en faveur des sociétés d’assu-
rance.

Pays-Bas.

La loi ne prévoit pas l'assurance obliga-
toire. Néanmoins, suivant I'article 25 de la
loi sur la circulation automobile, le pro-
priétaire ou détenteur d'un véhicule auto-
mobile est responsable des dommages
qu’il occasionne & des tiers. Une responsa-
bilité analogue est imposée aux entrepri-
ses de services d'autobus, en vertu de I'ar-
ticle 9 de la loi sur les moyens de trans-
ports publics. La commission ministérielle
pour la législation sur les automobiles et

bicyclettes a l'intention d'introduire une.

disposition légale prévoyant |’assurance
obligatoire. La réalisation de cette idée
semble toutefois hypothétique, vu gue le
ministre de la Justice ne veut pas en en-
tendre parler. Dans les cahiers de charge,
établis par les Conseils généraux pour I'ex-
ploitation des lignes d'autobus, I'obligation
est imposée a |'exploitant d'un service con-
cédé de s'assurer contre les dommages oc-
casionnés & des voyageurs ou & des tiers.
Plusieurs municipalités ont établi une con-

‘dition analogue pour 'octrot de conces-

sions & des services d'autobus ou d’auto-
taxis.

On craint que, si l'assurance reste entre
les mains de sociétés privées au moment

-de l'introduction - d'une obligation légale,

les sociétés d'assurance s'entendraient
bientdt entre elles, & U'effet de faire mon-
ter le niveau des primes.

Suisse.

Depuis lessor des transports automobi-
les déja, une disposition existe disant
que l'autorisation de circuler ne peut &tre
donnée que lorsque le propriétaire d'un
véhicule automobile peut remettre la preu-
ve d'avoir contracté une assurance. Vu
que la nouvelle loi sur la circulation auto-
mobile, entrée en vigueur le ler janvier
1933, contient des dispositions plus rigou-
reuses concernant l'assurance, les sociétés
réclament une majoration des primes. Des
négoclations sont actuellement en cours
entre les Associations d'automobilistes et
les sociétés d’assurance.

Autriche.

Depuis 1930, I'assurance obligatoire est
prévue par la loi. Son introduction a été
une conquéte remportée par les représen-

tants des travailleurs des transports et le
groupe socialiste au Conseil National.
Pour conclure une assurance de ce genre,
une société d'assurance doit avoir une.
autorisation du gouvernement. La loi ex-
clut toute possibilité d'entente entre les
compagnies d’assurance au sujet du mon-
tant de la prime. Malgré cela, les sociétés,
avaient réussi a se mettre d’accord entre
elles et le niveau des primes d'assurance
avait- monté. Cette majoration a donné
lieu & une certaine opposition de la part
des propriétaires de véhicules automobiles.

La Commission consultative pour la circu-
lation automobile qui a son siége au mi-
nistére du Commerce a alors obligé les so-
ciétés a réduire les primes.

Les effets du systdme de l'assurancé
obligatoire sont satisfaisants. L.es camara-
des autrichiens estiment que si 'on a soin
de prendre des mesures pour empécher
le relévement des primes, ce systéme ne
pourra jamais étre préjudiciable a la ren-
tabilité des transports automobiles.

Grande-Bretagne.

La mise en vigueur en 1930 de la loi
sur la circulation routiére, a introduit en
méme temps le principe de 1'assurance
obligatoire. La loi stipule que chaque pro-
priétaire d'un véhicule -automobile est
tenu de contracter une assurance avant de
mettre son véhicule en circulation.

Ayant constaté qu'un grand nomtbre
d’accidents sont occasionnés par des moto-
cyclettes, les sociétés d'assurance ont ma-
joré, & partir du ler décembre 1932, la
prime de l'assurance pour les motocyclet-
tes. Vu que, en général, l'assurance de
véhicules -automobiles n'est pas une af-
faire lucrative, quelques sociétés ont refusé
d’assurer des véhicules affectés aux trans-
ports publics. Ce fait a determme urie
légére majoration des primes.

Les camarades anglais estiment qu'il
n'est pas encore possible de faire des con-
statations générales sur la valeur de l'assu-
rance obligatoire. Pour pouvoir se for-
mer un jugement, il faudrait que la loi soit
en vigueur depuis plus longtemps. [ls con-
seillent que, lors de I'introduction de 'as-
surance obhgatoxre dans d'autres pays,
on ait soin de prevolr en méme temps des
sanctions, afin d'éviter une conduite im-
prudente de la part de chauffeurs qui
croient tout pouvoir se permettre, parce
qu’ils sont assurés.

Suéde.

L'assurance obligatoire existe. Elle n'a
aucune influence préjudiciable sur la ren-

. tabilité des transports automobiles. Le cas

peut se produire d'une majoration de la
prime, lorsque le véhicule a occasionné
plusieurs accidents; d’autre ‘part cepen-
dant, la prime est quelquefois diminuée
pour un véhicule n'ayant occasionné au-
cune dépense a la société d’assurance.

Norvége.

L'assurance obligatoire existe et se trou-
ve entre les mains de sociétés norvégiennes
et d'une société anglaise. La société an-
glaise réduit la prime de 10%, lorsque, dans
le courant d'une année, aucun accidentn’a
eu lieu. Les sociétds norvégiennes n'ont
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pas accordé jusqu'a présent de réductions
de la prime, mais il est probable qu'elles
appliqueront aussi ce procédé. Lorsque
quelqu'un a subi des dommages du fait
d'un accident d’automobile, il fait sa de-
mande a la société. Si un accord n'est pas
réalisé sur le montant de 'indemnisation,
¢ce montant est fixé par un arbitre, a désig-
ner par le tribunal. Les dispositions 1égales
relatives a la questlon de l'assurance sont
trés sévéres, raison pour laquelle les chauf-
feurs sont trés prudents en Norvége:

Danemark. )

Depuis 1916, 1'assurance obligatoire
légale existe. Un véhicule n'est pas admis
4 la circulation si le propriétaire ne peut
pas remettre en méme temps une pollce
d’assurance.

L’application de la loi a donné des ré-
sultats tout a fait satisfaisants. Les primes
d’assurance n'ont pas monté, ce qui fait
que la rentabilité des transports automo-
biles n'a pas été compromise. Pour les
chauffeurs professionnels; la loi constitue
une grande tranquillité, car autrefois des
cas se sont produits oli le chauffeur a été
rendu responsable des suites d'un acci-
dent, lorsque le propriétaire du véhicule
n'avait pas des moyens suffisants.

La loi prévoit pour le propriétaire la pos-
sibilité de porter lui m&me le risque jusqu'a
200 couronnes. Les employeurs ont cher-
ché 3 se décharger de ce risque sur les
chauffeurs. L’organisation des travailleurs
des transports a cependant conclu un ac-
cord avec le patronat, libérant ses membres
de cette charge.

On constatera, en lisant I'exposé ci-des-
sus que la revendication formulée par les

chauffeurs est entiérement justifiée. L'ani-.

gue argument, 3 savoir que cette mesure

peut entrainer une majoration des primes,
? ye +

n’est pas valable, vu qu'il est possible de

prendre des mesures contre une majora-

tion des primes.

Nous espérons que le présent article
pourra intéresser les organisations adhé-
rentes et nous leur serons reconnaissants
de tout renseignement qu’elles voudront
bien nous fournir pour compléter notre do-
cumentation sur la question. Il va sans dire
que si de nouvelles informations nous par-
viennent, nous ne manguerons pas de les

porter & la connaissance générale.

Les conditions de travail et de salaires dans
la grande péche (X)

FINLANDE.

" La péche finlandaise du hareng sur les cotes de I'Islande eb
dans les saux de Petsamo est pratiquée pendant les mois de
mai, juin, juillet et aoGt. Elle est faite par 12 chalutiers & va-
peur dont le tonnage total brut est de 10.800 tonneaux.

Le nombre des travaillears employés & la péche est de 290
hommes et 70 femmes. L'équipage d'un hateau de péche est
composé de 6 hommes, outre 14 & 18 pécheurs. Les femmes,
de méme qu'une quarantaine de gargons, sont employés comime
saleurs sur le bateau central.

. L'enrélement a lieu au mois de mai pour 'ensemble du per-
sonnel de péche. '

Salaires et parls de péche.

. Les soldes des membres de léquipaoe varient entre 260 et
950 marks finlandais par mois. Les pécheurs fouchent un sa-
lalre minimom garant1 de 500 marks finlandais par mois, plus
une part de péche qui s'éléve A 2,50 marks par tonne. Lorsque
cette part de pcche dépasse 500 mau’ks par mois, le salaire de
base est supprimé. Une indemnité de 5 marks par heure est
payée pour la réparation des filets. Les revenus moyens en ar-
gent comptant pendant la période de péche varient pour:

marks finl. 12,000.— et marks finl. 26.000.—

£000— ., " 14.000.—
2.000— ., 5.000.~—~

n) e capitaine entre
D) le méeanicien ,, “
u) les péeheurs -

Tableaw des ralions.

La nowriture de léqmpage ast & la charge de l'armateur.
Le sucre el la margarme sont accordés suivant certaines ra-
tions. L’ équlpage n'exerce aucun droit de contrdle sur I'achat
(des provisions.

Durée du travail.

Pendant la péche, les-heures de travait sont illimitées. Les sa-
leurs travaillent 10 heures par jour.

Dans le port, la durée du travail est de 8 heures par ]OLU
La duree des voyages varie entre 60 et 160 jours.

vaaux entre deus v0 Jagfes

A coté des travaux de bord, I’ éqmpd e doit exéecuter le char-

'gement et, en partie, le déch&rgement du poisson. Les pécheurs

-

2

touchent un paiement spécial pour ces travaux; ce qui n’est pas
le cas pour les membres de I'équipage.
/

Heures supplémentaires.

On ne connailt pas dans la péche finlandaise du hareng la
notion d’heures supplémentaires.

Congés.
Entre deux voyages, I"équipage ne bénéficie pas de congés. Le

travail effectué & la mer les dimanches et jours fériés, n’est
compensé ni par des heures de congé ni d'une autre maniére,

Indemnités de déplacement.

Aucune indemnité de déplacement n'est versée aux maring-
pécheurs,

Assurances sociales.

En cas de maladie, les hommes doivent &tre soignés & bord et
pendant 6 semaines aprés le débarquement. En cas d’accident,
la responsabilité, aprés le débarquement, est reprlse par l'in-
stitution d’assurance,

Les membres de 1'équipage sont assurés contre les accidents,

mais il 0’y a pas d'assuranc contre le chdémage, ni d’assurance-
vieillesse ou aufre assurance sociale.

Perte d'effets.

En cas de perte d'effets pour cause de naufrage, les hommes.
touchent des indemnités variant entre & 500 et 12. OOO markq fin-
landais.

Travaux de comumencement ¢t de fin de saison,

Un accord spéeial est conclu pour la préparation du. navire au
débuf de la saison de péche. On se met également d’accord sur
la rétribution. A la fin de la saison de péche, les engins de pé-
che doivent étre débarqués contre la rétribution convenue.

® *

I1 n'y a pas de contrat collectif stipulant les conditions de
travail.

A cOté des grands bateaux de péche, il y a & Petsamo environ
70 petits bateaux de péche qui s'occupent de la péche de la
morue, duhareng et autre poisson dans I'Océan Arctique.

Ces bateaux sont cependant si petits, qu'en- général on n'a
gudre recours & de la main-d’ceuvre du dehars. Dans le cas ou
ces pécheurs engagent des hommes & leur service, leurs condi-
tions de travail sont réglées par accord individuel, .





