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La lutte contre le chomage

Le congrés, considérant:

Que les progrés de la technique et l'augmentation de la production.sont des
nécessités économiques qui doivent tendre a alléger le travail, tout en assurant
un maximum de bien-étre:

Que la méthode d'organisation de la production, dénommée rationalisation,
équivaut dans le capitalisme a exiger, avec le perfectionnement le plus poussé de
la technique et des méthodes de travail, un effort maximum des travailleurs;

Que la propriété privée des moyens de production et leur emplol pour des fins
privées ménent a de§ oppositions d'intéréts dans I'économie mondiale qui favorisent
Farmement des nations et augmentent les menaces de guerre;

Que la production capitaliste anarchique ne sauraitconduire 4 un bien-8tre raison-
nable des masses laborieuses mais, au contraire, les menace constamment de chdmage;

Que la rationalisation, en engendrant un chémage technologique, fait baisser
davantage le niveau de vie des travailleurs;

Se prononce contre le systeme de production actuel et en faveur d'une économie
dirigée tendant exclusivement & I'augmentation du bien-gtre général ;

Exige aujourd'hui dgja l'amélioration des conditions de la classe ouvrigre par
une lutte énergique contre le chdmage au moyen d'une réglementation internatio-
nale de la durée du travail, du salaire et des conditions de travail, par la prolon-
gation de la scolarité obligatoire et par I'octrol d'une pension de retraite convenablet

Exige I'introduction immeédiate de la semaine de 40 heures sans diminution des

salaires;

Fait appel aux organismes syndicaux compétents afin qu'ils agissent sans retard
en faveur de ces revendications, aussi blen sur le plan national que sur le plan

international.

La résolution reproduite ci-dessus, adop-
tée par le Congrés de Prague de U'LT.F.
spéciﬁe_ clairement les causes du chbdmage
et indique les motifs pour lesquels la classe
ouvriere devra remplacer le capitalisme
comme s&stéme de production par un
systétrme de production partant de prin-
cipes opposés, en un mot par le so-
cialisme. La résolution formule en méme
temps des revendications dopt la réalisa-
tion peut apporter dés 4 présent une ré-
duction du chémage. Elle tient compte, en
les formulant, de la possibilité que la lutte
pour le socialisme ne soit pas couronnée
d'un succés immédiat. C'est pourquoi la
résolution dit: «exige anjourd’hui déjan, ce

"qui ne signifie donc aucun renoncement

pour 'avenir & 1'ordre social, qui signifiera’

la fin de toutes les miséres engendrées
par le capitalisme: le socialisme.

Le chdmage a pris une telle extension et
la nature des phénoménes sociaux . qui
I'ont amené est telle, que l'on est obligé
de compter avec un important chémage
permanent. Méme pendant la période de
la plus grande prospérité aux Etats-Unis
prospérité qui nous fait & présent 'impres-
sion d'un mythe et qui se changea &1l'au-
tomne 1929 dans la pire des crises, |'ombre
de quelques millions de chémeurs planait
déja sur cette image tant admirée du ren-

dement capitaliste maximum. Si — pour
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parler dans la terminologie des économistes
bourgeois — le capitalisfne'réu§sit a sortir
de cette crise avec un appareil de produc-
tion «épurén, en d’autres termes s'il a be-
soin pour sa production d'encore moins
de forces-travail qu'auparavant, on sera
frappé par I'élimination durable, toujours
plus marquée, de travailleurs du proces-
sus de production.

C'est en vue de cette conséquence in-

contestable d’un développement capita-

liste poursuivi, que des voix s élévent, éga-
lement dans des milieux non socialistes, en
faveur d'une économie dirigée, La pensée
que le systtme de production capitaliste
ne pourrait se maintenir devant un ché-
mage permanent toujours plus accentué,
s'impose d’une maniére si menagante, que
dans ces milieux mémes on a recours a
V'idée d'une solution qui se baserait sur le
principe d’une organisation systématique
de la production, principe étranger a la
nature méme du capitalisme, Ce sont
ainsi précisémént ces idées, qui naissent
chez certains des partisans du capitalisme,
lorsqu’ils considérent la détresse ot celui-ci
se trouve, qui démontrent que le capitalis-
me manqgue de perspectives pour 1'avenir.

Notre résolution ne laisse place & aucune
équivogue A ce sujet, Elle se prononce en
faveur d’'une économie dirigée, mais se-

lon un systéme qui tend «exclusivement a

I'angmentation du bien-étre généraln. Afin
d'éviter tout malentendu, cette revendica-
tion est formulée immédiatement aprés la
partie de la phrase qui se prononce contre
le systtme de production actuel. Le pro-
létariat conscient ne saurait se déclarer sa-
tisfait de vagues aspirations vers une éco-
nomie dirigée qui, d’une maniére trés peu
réaliste, est lide au maintien de la propriété
privée du sol et des moyens de pro-
duction. Il faut que I'économie dirige
soit synonyme de production socialiste,
sous peine de devenir une notion impro-
ductive, vide de sens, pouvant tout au plus
servir A des savants bourgeois «de bonne
volontéy pour faire montre d'idées avan-
cées, sans toutefois constituer le moindre
danger pour le capitalisme.

La résolution parle aussi, il va sans dire,

de la rationalisation, mais non pas comme

.d'une notion abstraite ou une espéce de

- mot & la mode, dont on se sert A tort et a

travers, mais comme d'une méthode con-
sciente capitaliste tendant & é&liminer dela
main-d' ceuvre, & exploiter davantage celle
qu'on emploie et & déprimer le niveau de
vie général de la classe ouvritre. Dans le
régime capitaliste, combattre la rationa-
lisation, ne saurait &tre que s employer
pour en atténuer les conséquences, en tout
premier lien, le chémage. Les demandes
formulées par la résolution & ce propos
culminent dans la phrase qui exige !'intro-
duction immédiate de la semaine de 40
heures, sans diminution des salaires, il va
sans dire. , '

C'est & propos de ce dernier p:)int que
le mouvement ouvrier international a eua
I'occasion de mettre son poids dans la ba-
lance de la politique sociale internationale
officielle. A la Conférence préparatoire du
Travail, tenue & Genéve en janvier, le
groupe ouvrier a présenté une proposition
tendant & l'introduction de la semaine de
40 heures avec maintien des salaires. Cette
proposition a été repoussée par 3] voix
contre 2] et 17 abstentions. Mé&me les plus
grands optimistes du mouvement ouvrier
au sujet des résultats 4 obtenir au moyen
de conventions internationales sur la-du-
rée du travail, ne se seront pas attendus a
un autre résultat. Nous n’insisterons pas
ici sur les débats de la Conférence et lais-
serons pour ce qu'il est, le semblant de ré-
sultat, Il semble bien certain en effet, que



Communications du Bureau

Effectifs au ler janvier 1933
Dans le courant du mois les questionnaires relatifs
aux effectifs au ler janvier 1933 seront expédiés.
Nous comptons sur la collaboration prompte etentiére
de tous.

Notre action pour le personnel au service de la
Compagnie internationale des wagons-lits
Le numéro 2 de l'organe de propagande a été
expédié aux organisations intéressées.
Nous attendons la réponse des otganisations aux
questions qui se trouvent dans la circulaire qui leur
a été envoyée.

Enquéte concernant les maladies professionnelles
des agents de la locomotive

Nous faisons appel au concours de toutes les

organisations pour répondre promptement au ques-

tionnaire 3 Enq. Loc. qui leur a été expédié fin janvier.

Nouvelles publications

Le compte-rendu sur le Congrés de Prague, de
méme que le rapport moral 1930-31, ont paru en
langue allemande et été expédiés aux organisations
entrant en ligne de compte. Les éditions danslesautres
langues sont en préparation.

Les volumes reliés de «L.T.F.» 1932 ont été expédiés,
en ce qui concerne les éditions frangaise, allemande,
anglaise et suédoise.

Cotisations regues

Pour 1931
Union des marins yougoslaves . . . fl. 20.~
Pour 1932
Union des marins yougoslaves . . . fl. 64.—
Fédération des cheminots polonais . . ,, 900.—~
Pour 1933
Union des cheminots danois . . . fl. 628,40
Syndicat danois du personnel de la lo-

comotive . . . . . 146,80
Syndicat danois du personnel du service

général , . . v e e 64—
Union des cheminots allemands . . . » 3793,20
Fédération frangaise des travailleurs des

chemins de fer . . . » 1940,44
Fédération frangaise des ports et docks 120.~
Union britannique des travailleurs du

commerce de détail et similaires . . . 373.08
Association des employés des chemins -

de fer anglais. . . . « . 1179.05
Union nationale des.marins anglais . w 800.—
Fédération des travailleurs des transports

de Hollande . . . . . .. . oW 327576
Union des marins yougoslaves e e 660
Fédération des cheminotsluxembourgeois ,, 400,
Union allemande des cheminots de Tché~

coslovaquie . . . . . . . . . . 700.—

ce n'est pas de ce cbté que le mouvement
ouvrier peut s'attendre & l'introduction de
la semaine de 40 heures.

Il aura & suivre une autre voie: celle de lut-
tes sur le terrain économique, & mener
dans une étroite entente internationale et
avec une solidarité parfaite!

C'est1a le terrain sur lequel la solution
du probléme du pouvoir se trouve entre les
mains des travailleurs eux-mé&mes. La se-
maine de quarante heures est, elle aussi,
une question de puissance, et non pas de
savoir si la demande d'une réduction des
heures de travail avec maintien des salai-
res — dont le taux est déji sensiblement
rogné, i cause du manque de puissance
surtout — est, oui ou non, raisonnable.

En avant donc pour une plus grande
puissance, unique condition pour la con-
quéte des quarante heures!

L'intérét pour l'espéranto progresse

L’'Association des espérantistes de Suéde a publié,
il y a quelque temps, un cours d'espéranto par cor~
respondance. Ce cours a eu beaucoup de succes;
il y a eu jusqu'a présent déja 25.000 participants.

Congrés internationaux espérantistes

Le congrés de 1'Association universelle d'espéran-
Stockholm,
du 5 au 10 aodt. A l'occasion de ce congrés, une

tistes ouvriers sera tenu cette année a

université ouvriére sera organisée pour la premiére
fois, des cours seront donnés traitant de plusieurs
problémes économiques et sociaux.

Le congrés de I'Association espérantiste interna-
tionale (neutre) sera tenu & Cologne au début d'acft.

A part ces. deux congrés internationaux, toute
une série de congrés espérantistes nationaux, d'or-
ganisations ouvriéres et autres, auront lieu.

Fraternisation internationale par l'espéranto

Le 15 janvier 1933, une rencontre d'espérantistes
ouvriers de trois pays {Allemagne, Belgique et Hol-

lande) a eu lieu & Diiren {Rhénanie), C'était 13, la

troisidme rencontre de ce genre. Ces réunions ont .

donc acquis un caractére permanent. La premiére
eut lieu a Markstein, le 13 décembre 1931, avec 70
participants; la deuxi¢me, qui réunit 90 participantst

Genéve et le désarmement

UNE RADIOGRAPHIE

La science nous permet une <radioscopie» de
deux hommes d'Etat capitalistes qui, & une Confé-
rence du désarmement, §'assurent de leurs sentiments

d'immuable sympathie,
(New Leader, New York)

eut lieu a Aix-la-Chapelle;
150 participants, fut tenue & Liége et la quatriéme
groupa 300 participants & Heerlen. Pour la cinquigme

la troisiéme, comptant

rencontre, qui devait d'abord avoir lieu en décembre
1933, 70) participants s'étaient [fait inscrire. Les
difficultés faites par la municipalité de Diiren firent
qu'on dut différer la réunion jusqu'au 15 janvier.
Malgré cela, environ 500 personnes y ont néanmoins
pris part. '

Ces rencontres d'espérantistes de trois pays n'ont
pas seulement le but de manifester en faveur de la
fraternisation des travailleurs par la voie de I'espé-
ranto, mais aussi d'examiner diverses guestions tou-
chant la propagande & faire et autres mesures &
prendre pour la divulgation de l'espéranto dans les
milieux ouvriers.

Une autre manifestation pour la fraternisation entre
les travailleurs au moyen de l'espéranto, sera une
grande excursion d'espérantistes hongrois 4 Vienne,
L'excursion aura lieu & la Pentecte et a pour but
de faire connaitre aux ouvriers hongrois qui, chez
eux, sont opprimés par la dictature, les conquétes
des soclalistes viennois. 500 participants .se sont
jusqu'a présent annoncés et on compte que le nombre
total ateeindra le millier,

L’espéranto dans le commerce et les communications

Le ministére des Chemins de fer de Tchécoslo-
vaquie a publié en espéranto un guide sur les rédions
traversées par les lignes du réseaun de I'Etat,

En octobre dernier, un congrés de 1'lUnion inter-
nationale des Foires commerciales a eu lieu @ Rome
Il s'est occupé entre autres questions de l'utilisation
pratique de I'espéranto pour les foires commerciales,
Une commission, constituée il y a 2 ans pour étudier
la question de I'utilit¢ de l'espéranto comme langue
commerciale internationale, a présenté un rapport.
Il a été decidé alors a I'unanimité d'étendre davantage
les expériénces pratiques pour 1'utilisation de J'espé~

ranto dans les relations commerciales.

L’espéranto en Asie

Le deuxidme Congrés des espérantistes de Canton
aeu lieu le 25 septembre; une centaine de congres-
sistes y assistaient, UIne excursion a eu lieu & Sepayo,
ou l'on fondera une bibliothéque éspéranto,

Le 20&@me Congrés des espérantistes japonals s’est
réuni & Tokio (15—17 octobre 1932); 366 personnes
y ont participé, Des réunions spéciales (étudiants,
boudhistes, travailleurs des chemins de fer etc.) ont
eu lieu. La réunion prolétarienne, qui devait se tenir -
dans un café, a été dispersée par la police.

La Société espérantiste de Formose a tenu son
deuxi¢me Congrés a Tathoku, avec une exposition,
Le Comité sympathise avec le mouvement espérantiste

prolétarien,
L'espéranto et I'aviation
Le ministre franqaié de l'Aviation, M. Painlevé,
vient de désigner le général Delcambre, directeur de -
I'Office national de Météorologie, comme représen-
tant officiel a la Société frangaise pour la propagande
del'espéranto, particulidrement pour ce qui concerne

l'usage de l'espéranto dans I'aviation,
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Les chemins de fer du Canada
(1)

Au cours des années 1928, 1929, 1930, la
Canadian Pacific a investi en hdtels, jeux
de golf, paquebots et trains de luxe en-
viron 70 millions de dollars par an. Cette
entreprise a en outre consacré 72,5 mil-
lions & la rationalisation.

En ce qui concerne les mvestlssements
de luxe, il faut avouer que la Canadian
National n'est pas demeurée en arriére.
La question des hétels forme un chapitre
en soi. Les deux' compagnies possédent
32 hotels. Ceux de la Canadian National
font partie intégrante de l'administration;
ceux de la Canadian Pacific constituent
des sociétés. . (Dans  notre article sur la
nationalisation des chemins de fer fran-
cals, nous avons déja insisté sur les dan-
gers de telles entreprises). En ce qui con-
cerne les bateaux, il y avait un service
entre Vancouver, Victoria et Seattle, as-
suré & la satisfaction du public par la
Canadian Pacific. Afin de ne pas laisser
A sa rivale seule l'exploitation de cette
ligne, la Canadian National ouvrit, en1928,

LA COUVERTURE DU JOURNAL DE
PROPAGANDE PUBLIE PAR L'ASSOCIATION
UNIVERSELLE POUR L'ESPERANTO

16

un nouveau service de navigation entre
les mémes ports. En 1930, le déficit des
bateaux de la Canadian National atteignit
673.218 dollars. Le service fut suspendu.
Ces quelques exemples montrent la dila-
pldatxon engendrée par lophmlsme des
années de prospérité.

Il est évident que pour couvrir les dé-
penses faites d'un cbté, il fallait écono-

miser de 1'autre, afin de pouvoir encore

développer la concurrence. D'ailleurs, les
progrés de la technique, de la normalisa-
tion du matériel, de la rationalisation, per-

mettaient certaines économies. C'est ainsi
qu'entre 1919 et 1931,

11,3 %, tandis que la consommation du
charbon diminuait de 25,5 %. Tandis
qu'en 1923,
pour la Canadian National le 13,2 % et
pour la Canddian ‘Pacific le 12,09 % des
dépenses, il n’atteignait plus, en 1931,
que le 8,55 9% et le 8,69 %. Le par-
cours moyen d'une tonne de marchan-
dises, qui était de 200 miles en 1913,
est actuellement de 351 miles, ce qui
représente une augmentation de l'ordre
de 75 %, De 1913 a 1928, le trafic-mar-
chandises a passé de 23.032.971.000 ton-
nes-miles & 46.363.700.000 tonnes-miles.
Ainsi, la capacité des trains et leur ren-
dement augmentent. [l semble que ces
améliorations (nous ne pouvons entrer
dans tous les détails) aient df profiter aun
personnel, alléger sa tdche. Au contraire.
Ces progrés techniques considérables n’ont
été qu'une arme entre les mains des com-
pagnies pour poursuivie plus efficacement
une concuirence qui, parallélement a la
crise économique et & la concurrence au-
tomobile, les a obligées, nous le répétons,
4 recourir aux économies. Comme on le
sait, les économies des entreprises ferro-
viaires sont, selon l'expression des admi-
nistrations ellessmé&mes «une réduction des
frais d’exploitation résultant d'économies
faites au compte du personneln. Lés trains
de luxe, les jeux de golf, les hotels, les
trains-miles inutiles sont naturellement
«nécessités» par la concurrence, par la
lutte pour la suprématie d'un réseau sur

1'autre.

Bien que de 1913 a 1928, la longuewr
des voles ait augmenté de 40 % et le tra-
fic de 100 %, le nombre des agents, au
cours de la méme période, est demeurée

pratiquement ‘stable (178.651—176.043),
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la capacité¢ des,
trains de marchandises a augmenté de:

le combustible représentait

ce qui signifie que le travail et la respon-
sabilité de chaque agent ont augmenté
dans des proportions considérables, sans
compensatlon‘ méme au contraire, com-
me nous allons le voir. o

On a calculé que les cheminots du Ca-~
nada, manutentionnent 12.000 tonnes de
plus par mile que ceux des Etats-Unis.

Malgré cela, leurs salaires ont été ré-
duits de 12,5 % en 1921, réduction rame-
née & environ 6 % entre 1927 et 1930. Le
premier avril 1932, une nouvelle réduction
générale des salaires de 10 % a été ap-
pliquée. De 1928 & 1930, le personnel a
considérablement diminué; il a passé de

176.043 agents & 133.073. Ce chiffre a

“encore diminué au cours de 1932. Compa-

rativement a 1929, le nombre des agents

a diminué de 31 %. En outre, le choma-
ge partiel a été introduit dans les ateliers
(I'augmentation de la capacité des trains
et de la force de traction des locomitives,.
permet I'emploi d'un matériel roulant
moiris considérable). A l'heure actuelle,
quelque 60.000 cheminots sont réduits. au
chémage total, des milliers ‘d’autres ne
travaillent que 3 6u 4 mois par an, a la
suite du chdmage saisonnier causé ay
Canada, e¢omme aux Etats-Unis, par &
conditions géographiques. En outre," la
fermeture - de nombreuses gares, stations
et bureaux a fortement contribué a lex«’
tension du chomage

A la suite de ces divers facteurs, le totai
des salaires payés en 1931, comparative-
ment a 1930, a'baissé de 14,9 %. Les sa-
laires payes en 1932 ont baissé, compara-

tivement & 1929, de 39 %.

Devant les effets critiques de la crise,
de la concurrence entre les deux com-
pagnies, et du développement de 1'auto-
mobile, le ‘gouvernement du Dominion a.
nommé une Commission Royale des Trans-.
ports chargée d'étudier la situation et de
faire les recommandations nécessaires. Ce’
rapport vient de paraitre. Il estime une
fusion des deux réseaux inopportune et
préconise une collaboration entre les deux
compagnies en éliminant les services qui
font double emploi. LLa Commission re-
commande de libérer la Canadian Natio-
nal de toute influence politique, de réor-
ganiser |'administration des chemins de
fer de I'Etat et de la remetire entre les
mains de trois commissaires qui remplace-
ront pratiquement 1’actuel Conseil d’admi-
nistration. Au cours d'un prochain article,
nous reviendrons d’une maniére détaillée
sur les propositions de cette Commission
Royale et leur opposerons les contre-pro-
positions des chemiriots qui craignent avec
raison que les mesures d’économie et de
collaboration entre les réseaux n'entraj-
nent une nouvelle réduction du personnel

Mais si la situation apparait grave au
gouvernement, combien ne ['est-elle pas
en réalité pour les cheminots! Le person-
nel insiste sur le fait que les services auto-
mobiles se sont développés anmchique—
ment, sans tenir compte des besoins exis-
tants. Leurs tarifs ne sont pas contrblés
et, dans quelques provinces, les trans-
ports automobiles ne sont pas tenus de
répondre des dommages causés aux per-




sonnes ét aux biens transportés, Ni le nom-
bre d’hommes devant accompagner les
camions, ni leurs heures de travail ne sont
réglés. La fatigue excessive des chauf-
feurs cause de nombreux accidents. Par
contre, les chemins de fer sont soumis a
I'obligation de transporter.

Les tarifs sont surveillés par une Com-
mission dite Board of Railway Commis-
sioners, sorte de Conseil supérieur des
chemins de fer. Les chemins de fer doi-
vent supprimer a leurs propres frais les
passages & niveau (nous reviendrons sur
cette question dans une de nos pro-
chaines publications) afin de rendre les
routes moins dangereuses pour les servi-
ces concurrents. Les chemins de fer doi-
vent entretenir eux-mémes leurs voies,
tandis que les automobiles ne contribuent
que pour une faible part & I'entretien des
routes. Tous les moyens de transport,
disent les cheminots, doivent &tre mis sur
un pied d'égalité. Il n'y a aucune raison
powr que les chemins de fer soient tou-
jours défavorisés.

Comme on le voit, I'état de la question
est, & peu de choses prés, le méme au
Canada que dans les autres pays. Peut-
&tre les contrastes y sont-ils plus marqués
encore, & cause de l'importance excep-
tionnelle qu'ont prise les chemins de fer
dans ce pays, importance qui donne a la
question un aspect classique. C'est pour-
quoi il nous semble intéressant pour ter-
miner d'indiquer une mesure inspirée aux
cheminots canadiens pour combattre le dé-
veloppemznt de la concurrence auto-
mobile.

On pourrait la qualifier de mesure de
combat inspirée par le principe ‘«aide-toi
toi-mémen. Il s'agit de la création d’asso-
ciations pour favoriser les transports par
rail. Considérant que ceux qui ont embras-
sé la profession de cheminot sont au nom-
bre de 200.000 environ (soit avec les mem-
bres de leur famille 8 & 900.000 personnes
environ, c'est-a-dire prés du dixiéme dela
population totale du Dominion) constituent
un pouvoir d'achat considérable, cette as-
sociation, par l'inttermédiaire de ses mem-
bres, les cheminots et leur famille, c’est-
d-dire des clients, des acheteurs, propose
a chaque commergant ou industriel une
entente écrite par laquelle cet industriel
ou ce commercant s'engage a expédier
ou a demander qu'on lui expédie les
marchandises qui lui sont destindes autant
que possible par chemin de fer. L'acti-
vité de cette association a déja donné
d’excellents résultats. Les commergants et
les industriels, qui ne s'étaient jamais
beaucoup soucié de la puissance d'achat
des cheminots changent rapidement d'at-
titude et reviennent au chemin de fer.
Encore, disent les cheminots, faudra-t-il au
cours de la coordination, avoir soin que les
produits  transporter par le rail et ceux &
transporter par la route et que les parcours
devant &tre confiés aux chemins de fer et
ceux devant &tre assurés par les trans-
ports automobiles, soient délimités.

(a suivre)

La -conduite des locomotives par un seul homme

Les réponses incomplétes de I'administra-
tion des chemins de fer allemands.

Sur la base de Yarticle, publié dans le
volume 4 (année 193}) de la Chronique
de la Sécurité Industrielle sous le titre ci-
dessus, nous avons pu constater que l'ad-
ministration de la Compagnie des chemins
de fer allemands ne s’était pas donné beau-
coup de peine pour répondre au question-
naire qui lui avait été envoyé concernant
la question de la conduite par un seul
homme par le Conseil d'administra-
tion du Bureau international du Travail.

Sur les dix questions que contenait le.

questionnaire, I’administration de la Reichs-

bahn n'en avait répondu qu'a deux. Pour

notre part, nous avons pris position d’une
maniére détaillée vis-a-vis de ces guestions
et nous avons sérieusement critiqué I'a-
titude de la direction, outre dans nos ren-
seignements a I'[.T.F., dans un article
dans notre organe. Nous n'insisterons pas
ici sur la question de savoir si ce furent
nos critiques ou bien d’autres motifs qui
ont amené la direction de la Reichsbahn
a changer d'attitude. Toujours est-il qu’el-
le a par la suite répondu a presque toutes
les questions.

Nous trouvons dans le numéro 5 (sep-
tembre/octobre 1932) de la Chronique de
la Sécurité Industrielle un article complé-
mentaire qui reproduit entre autres les ré-
ponses données aprés-coup par la Reichs-
bahn. Ces réponses contiennent bien des
renseignements intéressants, mais démon-

- trent d'autre part qu'il ne saurait 8tre suf-

fisant que les administrations de chemins
de fer répondent aux questions mais qu'il
est nécessaire aussi — chose dont I'[.T.F.
a pris 'initiative d’une maniére fort loua-
ble — que les organisations de cheminots
prennent position vis-a-vis de ces mémes
questions. Cela est d'autant plus nécessai-

-re que 'on peut constater que les admi-

nistrations de chemins de fer communi-
quent manifestement des données incom-
plétes au Bureau international du Travail.
Nous avons pour notre part, en tant qu’or-
ganisation du personnel des chemins de fer

- allemands, le devoir de faire connaitre ce

que notre administration a tu.

Dans notre commentaire a l'article pu-
blié dans la Chronique de la Sécurité In-
dustrielle en 1931, nous avons déja fait re-
marquer que |'administration de la Reichs-
bahn a évité toutes les questions désagréa-
bles. Ce disant, nous faisions surtout allu-
sion & la question de savoir ou et dans
quelle mesure 'administration des che-
mins de fer allemands a déja introduit la
conduite par un seul homme; A présent
prés d'un an plus tard, la Reichsbahn dé-
clare, selon l'article qui vient de paraitre
dans la Chronique de la Sécurité Industriel-
le, que depuis 1928 la conduite par un seul
homme a été introduite sur les locomotives
électriques et les automotrices pour tou-
tes les opérations de manceuvres et pour
les trajets de la remise jusqu'au train.

Ces renseignements n'épuisent par la
question. En lisant la réponse des chemins
de fer allemands, aussi bien la commis-

sion pour l'étude de la question de la con-
duite par un seul homme que les admi-
nistrations des chemins de fer d'autres
pays et les organisations de cheminots de
ces pays doivent avoir |'impression qu’en
Allemagne, la conduite par un seul homme
ne se pratique que dans les services men-
tionnés. Ceci n'est pas exact.

Il est vrai que la distinction établie en
Allemagne entre la conduite par «un seul
hommen et la. conduite par «un seul spé-
cialisten crée une nouvelle notion dont il
est nécessaire de parler ici. C'est & juste
titre qui 'auteur de l'article paru dans la
Chronique de la Sécurité Industrielle con-
state que «la conduite par un seul spécia-
liste est devenue d’'usage relativement cou-
rant en Allemagney. _

Nous sommes décidément opposés a
cette distinction. Cette nouvelle notion a
donné lieu au fait que sur les trajets élec-
trifiés de la Reichsbahn, uniquement les
trains rapides et express sont encore con-
duits par deux hommes, trains qu’on finirait
aussi par ne plus monter que par un seul
spécialiste, si les dispositions de "article 63
de 1'Ordommance sur la construction et
I'exploitation ne s’opposaient pas a 1'ex-
tension du systéme & un seul homme a ces
trains également.

Pour les autres trains de voyageurs et de
marchandises, ce méme article permet
I'application du systéme & un seul homme,
application qui en effet est pratiquée par-
tout. Le réglement de la direction de la
Reichsbahn du 4 juillet 1925/26 a.D. 569
concernant la conduite des locomotives
électriques prescrit:

a) Pour les trains de voyageurs circu-
lant & une vitesse de 75 km. a 'heure au
maximum, il est .admis, si les conditions
générales sur le parcours en question le
permettent, de faire monter la locomotive
électrique pendant la course par le méca-
nicien accompagné d'un agent du person-
nel des trains. ,

b) Dans le service des manosuvres, il
est admis, pour autant que les conditions
existant dans la gare ou sur la section de
vole en question, ne s'y opposent pas, de
faire monter les locomotives électriques
par un seul homme (c’est-a-dire le méca-
nicien a lai tout seul).

Nous sommes d’'avis qu'il est nécessaire,
dans l'examen de la question, de tenir
compte de cette situation. L.’administration
des chemins de fer allemands aurait dd
mentionner aussi dans cet ordre d'idées ce
qui a été prescrit pour les trains dont la
vitesse est inférieure & 75 km. a 1'heure.
Les renseignements & ce sujet auraient cer-
tainement été intéressants.

Dans la question moins importante de
savoir quelle est la tAche du personnel des
trains relativement a 1'observation des sig-
naux et 3 la surveillance des trains, remor-
qués aussi bien par des locomotives ou
automotrices montées par deux hommes
que par des locomotives ou automotrices.
occupées par un seul homme, 1’administra-
tion allemande fournit des renseignements
détaillés. 11 nous semble que ces détails
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auraient été davantage & leur place par
rapport aux questions précédentes.

Suivant une autre réponse de l'admi-
nistration allemande, le deuxiéme homme
sur la locomotive est rémplacé par un dis-
positif de sécurité. Les publications de
I'.LT.F. nous ont mis au courant des défec-
tuosités de pareil systéme. Le dispositif dé-
crit par 'administration des chemins de fer
allemands est sujet — de méme que son
collégue humain — & des défaillances et
les renseignements dont nous disposons
prouvent que celles-cl ne sont pas rares.
Elles se manifestent par des ruptures des
planchettes de contact, des défauts des
douilles isolantes, noyaux magnétiques ou
griffes d'entrainement, des ruptures des ar-
ticulations de cardan, des court-circuits, le
gel, fort fréquent, des soupapes etc. Des
pannes proviennent aussi aux endroits de
réfection de la voie par une détérioration
de la poignée de robinet et du fait que le
robinet est tourné, en frélant des tas
de ballast qui n'ont pas été suffisam-
ment écartes de la voie. Des serruriers des
ateliers de réparation affirment aussi qu'une
grande partie des perturbations est due
3 un jeu insuffisant de la soupape.

Il va sans dire que 1’administration des
chemins de fer allemands, ainsi que les ad~
ministrations d'autres pays, connaissent
toutes ces imperfections. Ce n'est pas sans
raison que l'article paru en 193] dans la
Chronique de la Sécurité Industrielle signa-
lait déja que les dispositifs de I'’homme mort
créés jusqu's présent ne remplacent pas
pour cent pour cent le deuxiéme homme.
Le ministére frangais des Travaux publics
a par exemple constaté, comme on sait,
que le systtme de 'homme mort n’a pas
été introduit en France, parce que son effi-
cacité semble contestable en ce qui con-
cemne la sécurité et que ce dispositif occa-
sionne pour le personnel une fatigue ex-
cessive.

En ce qui concerne les symptémes de
fatigue excessive qui en effet ne sont pas
rares et qui se manifestent chez le méca-
nicien par la suspension de tout acte
conscient, ceux-ci ont déja été illustrés par
maints exemples. Il est certain en tout cas
que l'imperfection technique des disposi-
tifs en question oblige les administrations
de chemins de fer & une prudence exces-
sive. Si un accident d'une certaine gravité
se produit, par exemple lorsqu’un train de
voyageurs au complet est sinistré, et que
cet accident est di & la décision de 1'ad-
ministration de monter la locomotive par
un seul homme, la confiance du public
dans la sécurité des chemins de fer et dans
les précautions prises au profit des voya-
geurs, sera fortement ébranlée.

Ala question «Quels sont les trains con-
duits par un seul spécialiste ?», 'administra-
tion des chemins de fer allemands répond
comme suit:

«Les chemins de fer de I'Etat alle-
mand peuvent dans les limites fixées
par l'ordonnance sur la construction et
I’exploitation des chemins de fer faire con-
duire par un seul spécialiste tous les trains
dont la vitesse maximum ne dépasse pas
75 km. & 'heure.n

Sur les trains dont la vitesse dépasse
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75 km. & l'heure le deuxitme homme
doit, en vertu de |'article 63, chiffres 2 et 3
de l'ordonnance sur la construction et
I'exploitation des chemins de fer, avoir recu
une formation spéciale. Ce méme article
63, chiffres 2 et 3 stipule en outre que «les
autorités de surveillance peuvent autoriser
la conduite par un seul homme pour les
opérations de manceuvre les plus simples,
ainsi que pour les parcours ordinaires effec-
tués par des locomotives haut-le-pied non
chaufféesy.

En principe, le poste de commande doit
étre occupé par un mécanicien et un
deuxiéme homme pendant la marche. Le
deuxiéme homme peut &tre supprimé
lorsqu'il est possible au personnel du
train d'accéder en tout temps au poste de
commande. Dans des conditions particu-
litrement favorables, le ministre des Com-
munications du Reich peut autoriser d’au-
tres exceptions».

lci encore — ainsi que nous 'avons déja
fait remarquer — la réponse ne touche pas
le vif du sujet. L. administration allemande
dit simplement ce qui peut avoir lieu et
non pas ce qui est. La question demandait
en effet «Quels sont les trains con-
duits par un seul spécialiste?» La réponse
a cette question devrait &tre: «Dans le ser-
vise électrique, outre les trains rapides et
express, tous les trains dont la vitesse est
inférieure & 75 km». On ne demande pas
du tout quel est le personnel des locomo-
tives de manceuvres. Une réponse 3 cette
question n'est donc pas d sa place.

Citons, pour terminer, la réponse de
I'administration des chemins de fer alle-

mands 2 la question «Equipement des loco-

motives électriques en vue de leur conduite
par un seul spécialisten:

«a) Une table pliante et un strapontin &
ressorts sont installés dans les postes de
commande de la locomotive, du cété op-
posé au poste du mécanicien, de maniére
s . .

3 permettre au chef de train de faire ses
écritures pendant la marche.

b) Les postes de commande compor-
tent, en outre, une lampe avec abat-jour
installée du cdté ol se trouve la lampe du
chef de train, et de maniére & lui permet-
tre de faire ses écritures a la lumiére arti-
ficielle, m&me lorsque lé poste de com-
mande n'est pas éclairé, sans que sa lampe
géne le mécanicien.

c) Les locomotives les plus récentes
comportent en outre, dans les deux postes
de commande, un dessin ou une photogra-
phie sur lesquels les dispositifs servant a
arréter la locomotive sont distinctement
reproduits; ces dessins ont pour but de
renseigner exactement le deuxiéme hom-
me sur les manceuvres A effectuer.»

On a eu soin que le chef de train soit
employé le plus économiquement possible:
un ceil sur ses travaux d’écritures qui de-
viennent de plus en plus nombreux, 1'autre
sur la voie et les signaux. La disposition
citée démontre clairement que le chef de

train ne peut participer que dans une me-

sure Fort limitée & 1'observation des signaux
vu |'extension de ses autres travaux. Cette
réglementation donne satisfaction cepen-
dant — ainsi raisonne-t-on — aux nécessi-

-

tés de la sécurité. De la sorte, on a en
effet, en cas d’accident, une deuxidme
personne qui peut servir de bouc émis-
saire,

Cette attitude bien équivoque de I'admi-
nistration des chemins de fer allemands
dans la question de la conduite par un
seul homme, démontre qu'un vaste champ
d’action s'ouvre encore ici pour les orga-
nisations intéressées. En Allemagne, I'u.
nion des cheminots allemands s’est particu-
lierement préoccupée du probléme. Elle a
fait une étude approfondie de la question
et a plusieurs fois pu procurer des rensei-
gnements intéressants 3 son Internationale,
I'LLT.F. Pour celle-ci, le travail des chemi-
nots allemands a plus d'une fois constitué
une base importante. Si dans la question
de la conduite par un seul homme, on a
déja pu constater que ce systéme n'est pas
au-dessus de tcute critique en ce qui con-
cerne le bien-étre et la santé du mécani-
cien, c¢'est 13 une constatation d'une im-
portance exiréme. Il nous faut sur la base
des renseignements recueillis poursuivre
énergiquement la lutte. Nous sommes cer-
tains que 'L T.F. et I'organisation des che-
minots allemands se trouveront toujours en
premiére ligne dans cette lutte pour les in-
téréts du personnel.

Eel

Une action contre la Compag-
nie Internationale des
Wagons-Lits

L'I.T.F. a souvent eu ['occasion de
s'occuper ici de cette puissante entrepri-
se, de sa déloyauté, de sa dureté envers
le personnel.

Au cours de ces derniéres dix années,
alors que la classe ouvriére entrait enfin
en possession de certains droits élémen-
taires, que le mouvement syndical deve-
nait |'expression de masses de plus en plus
larges, la Compagnie Internationale des
Wagons-Lits n'a rien appris. Comme les
employeurs d'il y a cinquante ans, elle
refuse encore & son personne] le droit d'as-
sociation. Les relations qui existent de
supérieur & subalterne sont des relations
de caserne, L'article 28 du «Réglement
des Conducteurs», édicté par la Compa-
gnie, dit textuellement:

G. Jordan.

«Le conducteur, quand il rencontre un supé-
rieur. . . est tenu de le saluer en portant la main
droite & la visidre de sa casquette (salut militaire).»

Le personnel n'est pas mieux traité que
les troupiers ou les travailleurs coloniaux.
A des agents qui gagnent de 20 & 25 frs.
par jour, cette compagnie ose demander
de payer le savon et le papier de toilette.
L'article 7] du Réglement dit:

«Le savon pour les lavabos doit &tre reglemcn-

taire; il est fourni par la Compagnie mais payé
par le conducteur.»

Or, sur le réseau allemand, le savon est
fourni gratuitement, & titre de réclame,
par la fabrique des produits GIBBS. Les
verres & dent et de toilette sont livrés, a
titre de réclame également, par la marque
ODOL. Le personnel doit payer les ver-
res brisés par les voyageurs. En outre,



les agents sont responsables de tout!'in-
ventaire de la voiture; non seulement du
linge, de la vaisselle, de 'argenterie, des
miroirs, des glacées, mais encore des atte-
lages, tuyaux d'accouplement et de chauf-
fage, des soufflets etc. La personneel de-
meure responsable méme sur les vicilles
voitures dont I'inventaire est depuis long-
temps amortil Pour employer une expres-
sion populaire, la Compagnie «veut le
beurre et I'argent du beurren.

Le personnel en a assez! Il veut enfin
une réglementation du travail. Il veut un
contrat de travail international puisque la
Compagnie est internationale. Devantl'u-
nité de la Compagnie, devant sa ténacité di-
gne d'unemeilleure cause, disons méme son
entétement, le personnel se rend compte
de I'impuissance & laquelle le condamne
sa dispersion. Il sait qu'a un front finan-
cier unique, il doit, s'il veut faire aboutir
ses revendications, opposer un front uni-
que des travailleurs.

Aprés la Conférence convoquée par
T'L.T.F. & Paris en novembre dernier, les
-organisations groupant dans divers pays
du personnel des wagons-lits ont décidé
de reprendre activement une propagande
que les mesures draconiennes de la Com-
pagnie envers les militants syndicaux,
que l'application, tenacement poursuivie
par cette Internationale financiére, du
principe «diviser pour régnern avaient
découragée et ralentie. Depuis le com-
mencement de décembre, des assemblées
générales du personnel ont eu lieu dans
quelques pays. Toutes ont salué avec en-
thousiasme 1'initiative prise par I'lLT.F.
de regrouper internationalement le per-
sonnel. Le premier numéro de «L’Inter-
nationale des Wagons-Lits», bulletin’ de
propagande spécialement édité par le
secrétariat 3 l'intention du personnel a
été, selon les lettres qui nous sont parve-
nues, chaleureusement accueilli. Parmi
les pays ol les organisatioons du person-
nel des wagons-lits sont entiérement dis-
soutes — le plus souvent & la suite de la
pression exercée par 1'entreprise — et ot
les cheminots et les ouvriers des transports
s'efforcent de regrouper leurs camarades
de la Compagnie, citons la Belgique, la
Roumanie, la Yougoslavie.

Partout 1'espoir, l'initiative et 1'activité
renaissent. lLes camarades francais font
un gros effort de propagande; ils sont
entrés en pourparlers avec le ministére
des Travaux publics en vue d'obtenir des
améliorations de leurs conditions de tra-
vail; ils ont publié en brochure le projet
de contrat collectif refusé en aofit dernier
par la Direction de la Compagnie. Les ca-
marades francais ne désespérent pas de
T'imposer uu jour. Ajoutons que leur or-
gane «lLe Réveil des Wagons-Litsy fait
preuve d'un esprit trés combattif. De leur
cbté, les camarades polonais dénoncent
avec courage les abus et la corruption de
I'administration de la Division polonaise.
lls sont organisés & 100 % et la Direction
est oblige de tenir compte de lewrs re-
vendications. L'exemple de la Pologne

doit montrer que ce qui est possible dans

un pays doit I'étre dans les autres. Le mé-
contentement grandit en Tchécoslova-
guie. Les camarades suisses qui, il y a
deux ans, ont déja obligé la Compagnie
suisse des wagons-restaurants (qui n'a rien
en commun avec la Compagnie Interna-
tionale) & reconnaftre 'organisation du
personnel et & accorder, & la suite d'une
gréve victorieuse, des conditions de tra-
vail acceptables, attendent, avec leur téna-
citt et leur tranquillité coutumiéres, les
résultats de cette propagande internatio-
nale, avant de commencer leur action con-
tre la Division suisse de la Compagnie.
Les trois numéros de «L'Internationale»
décriront aussi les conditions de travail
dans les pays olt la Compagnie est obligée
de reconnaitre la législation sociale et sur
les réseaux ol elle n'a pas pu prendre
pied: les réseaux anglais et suédois. Pour

la premiére fois, «L'Internatiorale» permet
au personnel de se rendre compte, sur
un plan international, de ce qu'il
peut et de ce qu'il doit atteindre. Elle
démontre internationalement la nécessité
de l'organisation syndicale.

C’est donc dans une atmosphére d’es-
poir que le Secrétariat accomplit la thche
que lui a confiéde la Conférence de Paris.
C’est aussi dans une atmosphére de cou-
rage, d’espoir et de décision que se tien-
dra, & fin mars probablement, une secon-
de Conférence internationale du person-
nel qui prendra les décisions permettant
de passer des résolutions aux actes.

C’est maintenant aux camarades des
wagons-lits d’activer la propagande com-
mencée! La réalisation de leurs revendi-
cations est entre leurs mains.

G digelh d

Le personnel des locomotives et les visites médicales
pérodiques (II)

AUTRICHE.

Apercu général de la situation aux Chemins
de fer fédéraux autrichiens.

En Autriche, la traction électrique se
développe, bien que ralentie par la crise
économique. Au 31 décembre 1931, le
nombre des trains-kilométres & traction a
vapeur était de 45.668.264 contre 9.490.876
& traction électrique (environ 20 %).

Nous donnons ci-dessous un apergu du
nombre des locomotives et automotrices:

Année 1.1.29 1.1.30 1.1.31 1.1.32
Locomotives & vapeur 2.478 2317 2.217 2.240
Locomotives électriques 154 191 197 210
Automotrices 34 38 41 41

D'une part, le développement de la trac-
tion électrique qui, comme en Suisse, per-
met de réduire les temps de parcours et de
metire en service des trains plus lourds,
d'autre part la situation économique de
I'Autriche, qui a mis les Chemins de fer
fédéraux dans une situation critique, ont
entrainé une sérieuse diminution du per-
sonnel:

1.1.29 1.1.30 1.1.31 1.132 1.1.33
Nombre des
mécaniciens et
chauffeurs 7200 7.055 6.980 6.840 5.600

Il y a en Autriche 19 échelles de salai-
res. Chacune de celles-ci comprend 17
échelons. Les conducteurs d’'automotrices
appartiennent aux échelles 7 3 10, les mé-
caniciens des locomotives a vapeur et élec-
triques aux échelles 8 & 12,

Salaites des échelles 7 @ 12 (en schillings,
par an):

Echelle Echelon 1 Echelon 17
7 1692 3180
8 1746 3300
9 1800 3450
10 1872 3636
1 1944 3930
12 2040 4170

Les indemnités de résidence sont répar-

ties en trois classes. Pour la Classe I, le
supplément est de 24 % du salaire, tandis
qu'il est de 22% pour la Classe Il et de
20 % pour la Classe 11II.

ATlheure actuelle, environ 15 % du per-
sonnel des machines est affecté & d'autres
services particulidrement aux dépdts de

"locomotives.

Question I:

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

Par personnel apte au service des loco-
motives on entend le personnel de route
et de manceuvres. Le salaire des mécani-
ciens de route est égal & celui des mécani-
ciens de manceuvres. Seules les allocations
supplémentaires du service des manceu-
vres n’atteignent en général que les 2/3 de
celles du service de route.

Ce n’'est que rarement que le personnel
inapte au service de route est affecté au
service des manceuvres; il est générale-
ment mis a la retraite.

Le personnel qui n'est plus apte au ser-
vice des locomotives est occupé autant que
possible comme suit: les mécaniciens et
mécaniciens auxiliaires de route et de ma-
neeuvres comme mécaniciens de dépbts,
les chauffeurs de route et de manceuvres
comme allumeurs de feu ou agents chargés
du services des pompes etc.

Les mécaniciens et les chauffeurs qui ont
une formation de serruriers (ouvriers qua-
lifiés) ne sont pas employés comme ou-
vriers non qualifiés. Par contre, il est pos-
sible qu'aux époques de faible trafic les
chauffeurs qui ne sont pas des ouvriers
qualifiés solent affectés provisoirement a
un travail secondaire dans les dépéts.

Question 2:

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

Lorsqu'il n'y a pas de poste dispo-
nible dans les dépdts de locomotives:

19



— et c'est de plus en plus le cas en
raison de la suppression d'un certain
nombre de dépdts — ces agents sont
mis & la retraite sur la base du régle-
ment général des pensions. Les 10 pre-
miéres années entrant en ligne de comp-
te pour le calcul de la retraite assurent le
50 % du salaire entrant en considération
pour le calcul de la retraite. De la onziéme
4 la vingt-quatriéme année inclusivement,
on ajoute annuellement & ce 50 % une
tranche de 3,6 % de la somme entrant en
ligne de compte pour le calcul de la retrai-
te. De la vingt-cinquiéme 2 la trente-qua-
tri¢me année, cette tranche est de 2,2 % et
elle est de 2,6 % au cours de la trente-cin-
quieme année. La retraite des mécaniciens
et chauffeurs qui ont accompli, dans le ser-
vice des locomotives seulement, 35 années
consécutives comptant pour la pension, at-
teint le 125 % du salaire d'aprés lequel est
calculé la retraite. La somme entrant en
considération pour le calcul de la retraite
comprend le 90 % du traitement touché en
dernier lieu et des indemnités de résiden-
ce et allocations spéciales du personnel
des locomotives.

Les chemins de fer fédéraux autrichiens
ne fixent pas un Age minimum pour la re-
traite, A 'dge de 65 ans, chaque agent a
le droit de demander sa mise A la retraite.
De son c6té, 1"’Administration peut mettre
4 la retraite tout agent ayant afteint cet
age. D'auntre part, tout agent ayant droit
3 la retraite totale (100 9% de la somme
entrant en considération pour le calcul de
la retraite) pent demander d'étre mis au
bénéfice de celle-ci.

Lorsque, & la suite de maladie ou d'ac-
cident, un agent devient incapable de con-
tinuer son service, il est mis au bénéfice
du 50 % de la retraite maximum, & condi-
tion toutefois qu'il ait au moins cing ans
de service valables pour le calcul de la
pension. En cas d'accident, le nombre des
années exigé est diminué.

Question 3:

Au cas ot les agents ne sont pas re-
traités mais rétrogradés, subissent-ils,
outre la perte des allocations spéciales,
une diminution de salaire? Si oui, la-
quelle?

Un agent rétrogradé du service des loco-
motives perd tout droit aux allocations spé-
ciales du service de route ou de manceu-
vres. Son salaire de base lui demeure tou-
tefols acquis mais les augmentations de
salaire ultérieures sont calculées sur la base
du salaire afférent & sa nouvelle fonction.
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Les cheminots espagnols et la République

L’avénement de la République en Espa-
gne a ouvert de vastes perspectives pour
'action collective de la classe ouvriere de
ce pays, partant des travailleurs du rail.
Les expériences des deux années écoulées
de politique républicaine en fournissent as-
sez de preuves et nous permettent de re-
garder l'avenir avec optimisme, en dépit
des difficultés qui découlent de la crise
économique mondiale, crise qui se fait
sentir dans tous les pays sans exception,
mais qui est particuliérement accentuée
dans notre pays a cause de toute la série
d’événements désastreux par lesquels la
monarchie a fait passer le pays et davan-
tage encore aprés les sept années de dicta-
ture pendant lesquelles a sévi l'arbitraire
administratif.

La législation sociale du régime qui vient
de disparaitre, pouvait, défectueuse com-
me elle I'était, étre foulée aux pieds parla
clagse patronale qui se trouve en grande
partie intimement liée au systéme pri-
mitif du caciquismo (influence excessive
d'une seule personne) dont souffrait notre
pays. A la lumiére de ces considérations,
il est aisé de se rendre compte des diffi-
cultés qui s'opposaient & une action concer-
tée de la part du personnel des chemins
de fer, particuliérement si on se rappelle
gque — prétextant qu'il s'agissait d'un ser-
vice public d'intérét général on avait
exclu les cheminots de la législation géné-
rale et créé & leur intention des lois et des
décrets d'un caractére exceptionnel bien
plus réactionnaire, dictés, dans certains cas,
par les compagnies de chemins de fer
elles-m&mes, la tiche peu glorieuse de les
légaliser par sa signature, restant réservée
au ministre des Travaux publics.

Pendant la période de la monarchie des
Bourbons, période qui heureusement ap-
partient désormais au passé, nous n’avions
donc pas le moindre espoir de pouvoir nous
attaquer avec quelques chances de succes
au probléme qui nous préoccupait avant
toute autre chose. Pendant les vingt mois
de régime républicain, on a pu constater
un changement trés net dans les divers
aspects de la politique espagnole, ce qui
ressort surtout de la plus grande importan-
ce qui a été accordée aux questions in-
téressant la classe ouvriére, telles que l'in-

struction publique, les travaux publics, les

réformes agraires et la législation sociale.
Ce ne sont plus aujourd’hui les grands
propriétaires fonciers, ni les compagnies de
chemins de fer qui commandent aux mi-
nistres. Aujourd’hui, c'est le gouverne-
ment qui, avec le Parléement, préside aux
destinées de 1'Espagne d'une maniére ab-
solument indépendante de tous intéréts pri-
vés. lls régnent d'une manidre honnéte,
parce gue en dépit de 'énorme tache qui
leur est échue et qui rend parfois inévita-
bles de légéres fautes, ils sont animés du
désir de servir les intéréts de la nation et
poussés par un noble esprit rénovateur.
C'est cette orientation de la République
qui a permis de réaliser, méme pendant
cette courte période déja, quelques-unes
de nos aspirations. Avec une satisfaction

facile & comprendre, nous avons vu abou-
tir une revendication formulée depuis bien
des années et ardemment désirée: la réin-
tégration dans tous leurs droits, de 7.000 de
nos camarades révoqués par les compa-
gnies de chemins de fer pour participation
3 des gréves, y compris des camarades qui,
il y a plus de 30 ans, avaient été les fon-
dateurs de notre mouvement syndical. Tous
ceux qui le désiraient ont pu retourner au
service des chemins de fer et les autres
sont entrés au bénéfice d'une pension de
retraite, pour le calcul de laquelleil a été
tenu compte de toutes les années écoulées
depuis leur révocation du service. C'est
& une victoire d'une valeur inestimable,
car elle signifie que ces milliers de nos
camarades, dont plusieurs sont déja &gés,
peuvent & présent attendre la fin de leurs
jours sans crainte de se voir en proie 4 la
misére.

A cette congquéte, nous pouvons en ajouter
une autre, pour laquelle nous avons com-
battu également depuis vingt ans. Aprés
les premiers conflits sérieux intervenus
entre les cheminots et les compagnies de
chemins de fer, le gouvernement a placé
de maniére permanente deux milliers de
soldats au service des chemins de fer. A
part le tort que cela causait aux agents ci-
vils qui avaient besoin de 6 ans ou davan-
tage pour faire la promotion accordée aux
agents militaires aprés quelques mois, ces
soldats formaient un corps dont le but prin-
cipal était d’étre formé pour agir comme
briseurs de gréve dans l'éventualité d'un
conflit, Tout ceci a disparu & présent, quel-
ques soldats ayant été pensionnés et d'au-
tres ayant été réintégrés dans leurs anciens
régiments. :

En ce qui concerne la journée de huit
heures, celle-ci n'était jusqu'a présent en
Espagne, comme dans bien d'autres pays,
pas beaucoup plus qu'un mythe. Depuis
I'avénement de la République, le systéme
absurde du temps de simple présence —
non considéré ou seulement considéré en
partie comme durée du travail — a dispa-
ru. La journée de huit heures est rigoureu-
sement appliquée & présent pour tous les.
agents des chemins de fer. M&me dans les.
petites gares, tout le temps pendant lequel
I'agent doit &tre & la disposition de la com-
pagnie, est calculé comme heures de tra-
vail effectif.

En vertu d'une loi dont nous sommes
redevables au ministre du Travail, tousles
agents des chemins de fer sans exception
qui ont fait du service pendant une pério-
de ininterrompue d’une année — et qui
sont de ce fait automatiquement commis-
sionnés—ont droit & un congé annuel payé.

On constatera d'aprés ce que nous ve-
nons d'exposer, que les cheminots se trou-
vent & présent incorporés de fait et de droit
dans la législation générale de la Républi-
que et qu'ils sont par conséquent traités
sur le méme pied que les travailleurs des
autres industries. [Is ont aussi leurs Com-
missions paritaires qui ont qualité pour s’oc-
cuper  de toutes les questions intéressant



leurs conditions de travail et de vie, com-
missions qui ont remplacé celles que nous
avait laissées la dictature et qui, avec les
lois arbitraires de cette époque, n’avalent
aucune possibilité d'intervenir dans les cas
touchant la discipline du service, ce qui
laissait aux compagnies toute latitude d'im-
poser, selon leur bon gré, toutes espéces
de punitions, y compris la révocation.

En dépit de la crise économique dont
nous avons parlé au début du présent ar-
ticle, nous avons réussi & obtenir une mo-
deste augmentation des salaires de plus de
100.000 cheminots, augmentation qui re-
présente au total une somme de trente mil-
lions de pesetas par an.

Tout ceci a naturellement considérable-
ment diminué le nombre des problémes
avec lesquels le Sindicato Nacional Ferro-
viario se trouve aux prises. Il peut de la
sorte concentrer a présent toute son atten-
tion sur la conclusion de contrats collec-
tifs qui, conformément & une nouvelle loi,
devront comprendre tous les droits et de-
voirs - existant ' réciproquement ~ entre les
compagnies de chemins de fer et leurs sa-
ariés. Jusqu’'a présent, il n'y avait pas de
conventions ou de contrats bilatéraux. Les
compagnies pouvaient supprimer ou modi-
fier les conditions d'engagement comme
bon leur semblait, les salariés étant «libres»
de les accepter ou de .quitter le service.

Nous croyons que, dans le courant de
I'année, nous réussirons & obtenir la con-
clusion de ces contrats collectifs. Ces con-
trats et la nationalisation des chemins de
fer constituent pour le moment la princi-
pale préoccupation de notre Syndicat.

Nous voyons dans certaines mesures de
précaution prises ces derniers temps par
le ministre des Travaux Publics, une ten-
dance — bien modeste encore, il est vrai
— vers l'idée de la nationalisation. Ces
mesures empécheront que des difficultés
se présentent au moment ol nous aurons
a affronter directement ce probléme qui
nous semble d'une importance tout & fait
primordiale.

Nous pouvons dire par conséquent que
la République nous permet de regarder
T'avenir avec confiance, convaincus que
notre route ne sera pas semée d'épines au-
tant qu’elle 1’a été par le passé, mais sans
toutefois nous laisser aller & l'illusion que
tous les obstacles ont & présent disparu.
Nous croyons rendre par cette affirmation,
selon la réalité, les conditions actuelles po-
litiques et sociales en Espagne, sans nous
laisser aller, ni aux fantaisies ni aux désil-
lusions de certains petits groupements, dé-
nués de tout sens politique qui considérent
qu'ils ont été trompés et qui cherchent &
présent & se faire valoir aussi bien i 1'ex-
tréme gauche qu'a l'extréme droite, deux
orientations qui, en fin de compte, sont
réactionnaires au méme point.

Eleuterio del Barrio.

Madrid, janvier 1933.

Comment les ouvriers des transports célébrent le Premier Ma

Espagne.

" Sous la dictature militaire de Primo de
Rivera, la célébration du premier mai était
entiérement interdite. Avec le renverse-
ment de la dictature et I'avénement de la
Republique en 1931, le premier mai fut
déclaré jour férié légal. Le chomage est

complet ce jour la. Des exceptions ne sont’

admises qu'avec 'autorisation des organi-
sations syndicales. Les transports de ma-
lades et, dans les cas urgents, de médecins
sont admis. A cbté de cela, seules les en-
treprises d mteret général (eau, electrmxte
etc.) continuent a fonctionner.

Les travailleurs des transports, notam-
ment les conducteurs d’automobiles, dé-
posent leur travail le premier mai a 6 heu-
res du matin jusqu'au 2 mai a 6 heures du
matin. La’ coutume existait autrefois de
mettre ce jour l'auto a la disposition du
chauffeur au profit de sa famille. Vu que

des abus ont eu lieu, les organisations
elles-mémes ont décidé de supprimer ce
privilége.

Aux chemins de fer, seul le service rou-
lant est mamtenu L.es agents des tram-
ways qui jusqu’a la proclamation de la Ré-
publique devaient faire leur service mte-‘
gral chément a présent entxerement ainsi
que nos images le montrent. Le contraste
entre le trafic intense un jour normalv
et ]a mé&me place sans trafic, illustre, mieux
que toute descnptlon le degré de célébra-.
tion du premler mai. .

. .Celui qul, autrefois, devalt travailler le
premier mai, pouvait verser son salaire
entier ou en partie .au journal «El Socia-,
lista».. Actuellement, on fait le premier
mai, une quéte gui donne de bons résul-

‘tats.. Vu que le premier mai est non seule-

ment un jour férié légal, mais encore prévu
dans les contrats collectifs, les employeurs
respectent entiérement cette journée.

LA PLACE «PUERTA DEL SOL» A MADRID

UN JOUR OUVRABLE

Suisse.

Vu que la Confédération suisse est com-
posée de différents cantons plus ou moins
autonomes, la célébration du premier mai
différe d'un canton a 'autre. Ce n’est que
dans le canton de Bile que le premier mai
est un jour férié légal. Cette conguéte ou-
vriére est cependant constamment en proie
aux attaques des éléments réactionnaires.

En général, la circulation des tramways
est normale. Uniquement dans les villes de
Zurich et de Berne, le service des tram-
ways est suspendu pendant quelques heu-
res. Les ouvriers des ateliers des tramways
chément cependant.

Aux chemins de fer fédéraux le service
est maintenu dans toute son ampleur. Ce
n’est que dans les ateliers centraux que le

LE PREMIER MAI

travail repose. Les travailleurs n'ont pas
le droit d’orner les édifices ou le matériel
roulant. La direction générale a méme in-
terdit aux agents de porter en service 1'in-
signe du premier mai, vu que cela pour-
rait offusquer les voyageurs. Le personnel
ne tient pas compte de cette interdiction
et n'a, jusqu'a présent, subi aucune puni-
tion de ce fait. ‘

On peut dire, généralement parlant, que
les autorités ne voient pas d’un bon ceil la
féte du premier mai. Aucune difficulté spé-
ciale n'est faite de la part du patronat. Il
n'y a pas de décision suivant laquelle les
ouvriers qui travaillent le premier mai ver-
seralent leur salaire intégral ou une partie
de ce salaire au Parti socialiste ou au Syn-
dicat.
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France.

Le premier mai n'est pas un jour férié

légal. Ce sont en général les Unions locales
de syndicats qui prennent !'initiative pour
la célébration. Généralement les différen-
tes catégories professxonnelles orgamsent
le matin un meeting.

Le travail n'est pas déposé de maniére
générale. Seuls les ouvriers des ports ché-
ment enitérement. Le trafic des chemins
de fer est maintenu dans toute son am-
pleur. A plusieurs reprises, on a fait des
tentatives pour obtenir le droit de chémer,
le premier mai. C'est ainsi qu’'en 1919, la
Fédération des travailleurs des chemins de
fer a invité ses adhérents & suspendre le
travail pendant quelgues minutes. En 1920,
les cheminots ont fait gréve le premier
mai. Ces actions n'ont toutefois pas abouti
au résultat désiré. Actuellement, les che-
minots sont invités tous les ans par leur
organisation, a partlcxper aux démonstra-
tions locales.

On ne connait pas la coutume de verser
une partie du salaire touché le premier mai
au Parti socialiste ou au Syndicat.
Belgique.

Le premier mai n'est pas non plus un
jour de féte légal. On le célébre, de méme
que dans d'autres pays, par des meetings
et des démonstrations. La presse syndi-
cale et politique publie d’avance des ma-
nifestes pour inviter les travailleurs a par-
ticiper en grand nombre a la célébration.
Le trafic des chemins de fer est maintenu.
Le personnel des ateliers ainsi que celui
de la locomotive et de l'entretien de la
vole ch8ment cependant presque entiére-
ment. Le nombre de ceux qui ne travail-
lent pas est d’environ 25.000. Les agents
qui ne peuvent pas chémer ont la coutume
d'orner les locomotives et les bureaux de
banniéres et de fleurs, ce qui est toléré
par la direction. Il y a méme quelques sec-
tions qui décernent un prix a la plus belle
décoration,

Aux tramways, la situation présente as-
sez d’écarts d'une ville & 'autre. A An-
vers, les tramways circulent mais sont or-
nés de petits drapeaux dans les couleurs
du Syndicat (vert-blanc) attachés au trol-
ley. Avec cela, il ¥y a un arrét complet
entre midi et-midi cing. Le personnel des
services techniques et administratifs ne tra~
vaille pas. A Verviers, la circulation des
tramways est entiérement arrétée. A Gand,
le personnel des services techniques chd-
me. A Bruxelles, les agents qui en font la
demande peuvent obtenir un congé. Nulle
part, la direction n'a fait des objections
contre la décoration des voitures. Aucune
difficulté spéciale n'a jusqu'd présent été
faite 4 la propagande pour la célébration
du premxer mai.

Ceux qui travaillent le premler mai ver-
sent le salairé touché ce jour au fonds du
premier mai qui a été constitué d'un com-
mun accord par le Parti socialiste et la
Commission syndicale. Les ressources de
ce fonds servent 4 soutenir des ceuvres d'é-
ducation euvriére et & divers autres buts.

Pays-Bas.
La célébration du premier mai est orga-
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nisée d'un commun accord entre les syn-
dicats et le Parti socialiste. Vu que le pre-
mier mal n'est pas reconnu comme jour
férié légal, la célébration en est jusqu'a
présent assez limitée. Les syndicats font
chaque année, dans leur organe et au
moyen de circulaires, de la propagande
pour le premier mai et engagent leurs adhé-
rents a chdomer ce jour pour autant que
possible. Bien que cette propagande ait
d’année en année plus de résultats, la
participation au premier mai n'est cepen-
dant pas suffisante jusqu'a présent pour
obtenir que des entreprises entiéres arrétent
le travail. On ne peut pas dans ces circon-
stances, parler d'un chémage général.

Dans les localités ot le nombre de ceux
qui désirent célébrer le premier mai est
assez grand, on organise des meetings. Les
bureaux des organisations du mouvement
ouvrier sont fermés ce jour et on sort les
banniéres. )

Les employeurs ne font pas de difficul-
tés spéciales contre la célébration du pre-
mier mat, mais ils sont en général peu en-
clins 4 donner congé A leurs salariés.

Aux tramways, le service fonctionne nor-
malement. Celui qui veut chémer ce jour
doit en faire une demande & la direction.

.La direction tranche dans ce cas, exacte-

ment comme s'il s'agissait d'une demande
de congé ordinaire, en tenant compte de
«l'intérét du servicen. La coutume n'existe
pas jusqu'a présent de verser une partie
du salaire aux organisations du mouvement
ouvrier.

Allemagne.

Le mouvement ouvrier n'a pas réussi
jusqu’d présent & obtenir que, malgré ses
nombreuses autres conquétes, le premier
mai fiit reconnu comme un jour férié légal.
On ne peut pas dire que le travail chéme
entidrement ce jour. L.a mesure dans la-
quelle les travailleurs participent aux festi-
vités, dépend directement de la puissance
syndicale dans une entreprise déterminée.
Avant le premier mai, des listes sont pla-
cées dans les différentes entreprises, ol
ceux qui désirent chGmer, peuvent s'inscri-
re. Lorsque la participation est trés grande,
I'ensemble du travail est arrété. Les em-
ployeurs n'ont pas le droit d'infliger des
punitions & leurs salariés en raison de la
célébration du premier mai.

L.e service des tramways fanctionne com-
me toujours. Les ouvriers des ateliers tou-
tefols participent en général aux démon-
strations, de m&me que les agents du ser-
vice roulant qui sont en congé et qui mar-
chent dans le cortége en uniforme. Aux
chemins de fer on agit d'une maniére ana-
logue. "

Lees conducteurs d'automobiles et autres
travailleurs des transports participent aux
démonstrations pour autant que le travail
est arrété dans les entreprises qui les em-
ploient. S'il n'en est pas ainsi, ils sont obli-
gés de demander un congé.

Dans des périodes d’agitation politique,
les démonstrations du premier mai ont
déja été interdites par le gouvernement,
Dans ce cas, les travailleurs se bornent &
des réunions privées.

La coutume n’existe pas de verser le sa-
laire touché le premier mai au Parti socia-~
P
liste ou au Syndicat. On a par contre 'ha-
bitude de vendre des insignes spéciaux du
premier mai et des timbres destinés & &tre
collés dans les carnets syndicaux.

Canada.

La coutume n'est pas trés générale de
célébrer le premier mai. L.es gouvernements
du Canada et des Etats-Unis, ont désigné
le premier lundi en septembre comme le
jour de la Féte du Travail. L’ attention des
travailleurs est davantage consacrée A ce
jour de féte qu'au premier mai. Ceux qui
désirent célébrer le premier mai deman-
dent un congé. Ils ne se heurtent pas a des
difficultés spéciales de la part du patronat.
Nous ne -disposons pas de détails sur la
maniére dont le premier mai est célébré
par les travailleurs des transports.

Argentine,

En Argentine, le premier mai est un
jour férié légal. Le chémage y est général.
Il n'y a que les travailleurs des services
de transports en commun et des services
sanitaires qui travaillent. Un accord pré-
voit cependant que dans ces entreprises le
travail est suspendu pendant cing minu-
tes & partir de midi. Aux chemins de fer,
le personnel des services techniques ché-
me complétement. Les employeurs ne cau-
sent aucune difficulté.

Japon.

Nous devons limiter nus renseignements
aux marins. Le premier mai n'est pas un
jour de féte légalement reconnu. Les ma-
rins le célébrent néanmoins. Pendant un
certain nombre d'années les marins ont
célébré ce jour séparément, vu que les dé-
monstrations organisées par les travailleurs
terriens donnaient souvent lieu & la police
d’intervenir. A présent que ces excés ont
disparu, toutes les catégories ouvridres.
fétent de nouveau le premier mai ensem-
ble. Les employeurs ne font pas de diffi-
cultés. Les autorités et la police cherchent
cependant & entraver la fete par de petites
tracasseries.

Palestine.

Les organisations syndicales cherchent &
célébrer le premier mai aussi compléte-
ment que possible. Pour travailler ce jour
il faut une autorisation du syndicat et ver~
ser une partie du salaire gagné dans une
caisse de gréve, Les employeurs cherchent
toujours & nouveau i entraver la célébra-
tion du premier mai. Nous ne disposons pas
d'autres détails.

* **

Le court exposé ci-dessus n'a guére la
prétention d'étre complet. Nous serons re-
connaissants aux organisations’ de bien
vouloir, par de plus amples renseigne-
ments, compléter la documentation que
nous possédons. Nous nous réservons la
possibilité de publier aprés-coup des ren~
seignements ultérieurs pour autant qu'ils
nous parviendront avant le ler mai.
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Les revendications des
conducteurs d’automebhiles

Le congrés de U'LTF. tenu a Prague en 1932 a décidé entre autres choses
qu'une session de la comrnission consultative de la section des conducteurs d'au-
tomobiles aurait lieu dans un délai de (8 mois, Cette session aurait A s'occuper
de 'examen des mesures & prendre pour compléter et pour réaliser le program-
me international de vevendications,

Il nous semhle souhaitable de procéder & temps & un examen plus détaillé
de cette question. C'est pour cette raison que nous soumettons ci-aprés quelques
points au jugement des organisations adhérentes, en les priant de nous faire
connaitre leur opinion sur les questions soulevées. La documention ainsi réunie
pourra alors &tre soumise & I'examen de la commission consultative.

Faut-il réclamer la visite périodique
médicale?
Dans la majorité des pays on réclame de
ceux qui désirent conduire un véhicule au-
tomobile, qu’ils se soumettent avant d’ob-
tenir le permis & une visite médicale. Cect
a évidemment pour but d’éliminer de pri-
me abord tous ceux qui n'auraient pas les
capacités physiques voulues pour la con-
duite d'un véhicule automobile. Considé-
rée du point de vue de la sécurité du tra-
fic, cette mesure ne saurait &tre qu’approu-
vée. Du moment toutefois, que le permis
de conduire est délivré, la guestion est
liquidée pour les autorités. Le porteur du
permis participe librement a la circulation
routitre, jusqu'a ce qu'il ait pour le moins
causé un grave accident. On ne saurait con-
tester cependant qu'avec le temps, la con-
stitution physique du porteur du permis
peut étre sujette & certains changements
qui font de lui un danger pour la circula-
tion, sans que lui-méme se rende compte
de ce fait ou que des mesures puissent
Btre prises pour protéger la communauté
contre ce danger. La vue peut par exemple
baisser, des troubles nerveux peuvent se
produire ete, Partant de ces considérations,
une propagande active est faite actuelle-
ment, notamment dans les milieux médi-
caux, pour l'introduction légale d'une vi-
site périodique.

Quelle doit &tre I'attitude des chauffeurs
professionnels vis-a-vis du probléme? De
tout temps, les chauffeurs se sont énergi-
quement employés en faveur de toutes les
mesures gul pouvaient tendre & augmenter
la sécurité du trafic. Vue sous I'angle de la
sécurité, on ne saurait formuler aucune ob-
jection contre la visite périodique. L’ appli-
cation conséquente de cette mesure signi-
fierait néanmoins que tous ceux qui, a la
suite d'une visite médicale, seraient décla-
tés inaptes, seraient privés du permis. De
telle sorte un chauffeur professionnel dont
les nerfs ont été usés par une vingtaine
d'années de service, se verrait privé de son
gagne-pain.

Nous ne pourrons donc discuter cette
question qu'en corrélation avec celle de
1assurance-invalidité. Si la loi stipule
qu'une rente d’invalidité doit &treversée aux
chauffeurs qui, par I'exercice prolongé de
leur métier ou par certains symptémes de
maladie, he sont plus aptes & conduire un
véhicule automobile, les chauffeurs pro-

fessionnels ne font valoir aucune objection -
i)

contre le principe de la visite périodique
médicale. La question mérite cependant
notre attention, car tdt ou tard, nous aurons
al'envisager dans la pratique, au moment

ot la propagande des médicins aura da-
vantage influencé les autorités.

Faut-il réclamer I'examen périodique des
véhicules admis a la circulation?

Dans tous les pays, 1’admission des vé-
hicules 3 la circulation est dépendante de
certaines conditions techniques, [.a majo-
rité des lois stipulent & ce sujet que-1'ad-
mission peut 8tre annulée du moment que
le véhicule ne répond plus aux cenditions.
1l est hors de doute que par un usage pro-
longé, I'usure ou d'autres facteurs peuvent
déterminer des conditions qui rendent né-
cessaire d exclure un véhicule de la circu-
lation. Or, comment est-il possible de dé-
terminer ces manguements? Dans la plu-
part des lois, il y a des dispositions qui
donnent aux autorités de surveillance le
droit de procéder & une revision des voi-
tures. Ces dispositions ne contiennent tou-
tefols aucune obligation légale de procéder
périodiguement & ces revisions.

Les chauffeurs professionnels peuvent-
ils se déclarer satisfaits de cet état de cho-
ses? L'IT.F. s’est déja occupée de la
question. Nous la soulevons & nouveau,
vu que depuis le 12 mai 1930, la revision
légale périodique des véhicules existe en
Autriche, La loi prescrit que tous les ca-
mions automobiles et tous les véhicules
destinés au transport de personnes moyen-
nant une certaine rétribution, doivent étre
revisés tous les ans et que tous les autres
véhicules automobiles doivent &tre revisés
tous les trois ans par une commission con-
stituée A cet effet. Suivant les renseigne-
ments des camarades autrichiens, ces dis-
positions auraient donné de bons résultats.
Il va sans dire que les critiques du cbté
patronal n'ont pas fait défaut, et que main-
tes fois, ces dispositions ont été présentées
comme menagant |'existence de 'automo-
bilisme. Il nous semble que ces critiques
n'ont aucun fondement, ce qui concarde
d'ailleurs avec . l'opinion des chauffeurs
autrichiens. Avec cela, il ne saurait &tre
de la tiche des chauffeurs professionnels
de garantir la rentabilité des transports
automobiles aux dépens de la sécurité du
trafic. Une nouvelle discussion dela ques-
tion nous semble indiquée.

Faut-ll réclamer des sanctions contre les
employeurs qui obligent lours chauffeurs

4 agir en infraction aux lois?

Il n'y a pour ainsi dire pas de lois sur la
circulation automobile qui prescrivent un
maximum de vitesse en rase campagne. Les
lois se bornent a réclamer des chauffeurs
qu'ils conduisent lenr véhicule de manidre
a rester constamment maitres de leur vites-

se. II faut dire que généralement, les
chauffeurs tiennent compte de cette néces-
sité. On ne saurait contester d’autre part,
que le perfectionmement technique des
autormobiles permet aujourd hui des vites-
ses gui, en rase campagne, peuvent ame-
ner de graves accidents. Avec le temps,
les employeurs se sont laissés aller 4 un
sérieux abus, lls ne réclament pas de leur
chauffeur une vitesse élevée déterminée,
mais ils lui imposent, par amour des sen-
sations ou pour d'autres motifs, un délai si
court pour parcourir la distance entre deux
localités que le chauffeur est obligé de
rouler & une allure excessive. Dans la pé-
riode actuelle de chdmage, les chanffeurs
cherchent la plupart du temps 3 satisfaire
leurs patrons, de crainte de perdre leur
emploi. Lorsque ces vitesses excessives
causent un accident, c’est le chauffeur qui,
comme conducteur du véhicule, est rendu
responsable et poursuivi en justice,

Une situation analogue existe pour les
conducteurs de camions. Dans la majorité
des lois, il existe des limites pour la char-
ge des camions. Souvent les employeurs
tAchent de dépasser ces limites. Ils pré-
tendent que, d'une part leurs dépenses
élevées d'exploitation et d’autre part leurs
contrats de transport, les obligent & con-
tourner les dispositions. Lorsque les véhi-
cules sont arrétés sur la route par un agent
de surveillance et contr6lés, c’est en pre-
miére ligne contre le chauffeur, comme
conducteur du véhicule, qu'une contre-
vention est dressée. lci encore, les cas sont
rares ol le chauffeur peut refuser de faire
le transport,

Il y a certainement, & cété de ces deux
exemples, d'autres cas dans lesquels les
chauffeurs professionnels peuvent &tre obli-

.gés, par une pression économique de la

part de leur patron, & violer les lois et dé-
crets de leur pays. Vu que le souci de
perdre leur place empéche les chauffeurs
de résister énergiquement, il nous semble
qu’il est temps que les organisations syn-
dicales s’en occupent et réclament des dis-
positions légales & ce propos. Dans tous
les cas par conséquent, ol il peut &tre
prouvé que l'employeur, abusant de sa puis-.
sance économique, a .forcé le chauffeur
4 violer les lois, I'employeur devra, pour
le moins &tre rendu co-responsable, sinon
puni davantage en admettant des circon-
stances aggravantes. ‘

Faut-il réclamer une protection des con-
ducteurs de taxis contre les agressions?

Une des conséquences de la crise éco-
nomique et du ch8mage effrayant est une
augmentation considérable du nombre des
crimes. Les cas d'agressions de chauffeurs
de taxis sont devenus fréquents. Les chauf-
feurs ont peu de moyens de se protéger.
Dans presque tous les pays, les auto-taxis
sont soumis, outre a la législation générale,
aux prescriptions émises par les autorités
locales. Celles-ci considérent les auto-taxis
comme des véhicules de transport publics
qui sont & la disposition de quiconque est
disposé & payer le prix de la course. Les
chauffeurs de taxis n’ont que dans de trés’
rares cas, qui ne sont méme pas nettement
spécifiés, le droit de refuser une course.
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Les malfaiteurs ne manquent pas de pro-
fiter de cet état de choses. lls invitent le
chauffeur & les transporter dans un quar-
tier désert ot ils exécutent leurs mauvaises
intentions. Lorsqu'un chauffeur a I'impres-
sion que ses clients ne sont pas dignes de
confiance, il a, certes, théoriquement le
droit de refuser de les charger. Pratique-
ment toutefois, le chauffeur ne sait jamais
ce qu’il doit faire. S’il refuse, il se peut
qu'un honnéte citoyen se sente offensé et
ait recours 3 la police. Le chauffeur peut
alors recevoir une admonestation et méme
&tre puni pour refus de prise en charge. Vu
qu’il préfére éviter ces désagréments, il
accepte généralement le transport qu’on
lui offre. Les autorités prétendent & présent
que le chauffeur a la possibilité- de récla-
mer d'avance le prix probable de la
course et de faire échouer ainsi le pro-
jet d'un malfaiteur éventuel. Sans par-
ler encore du fait que c'est 1a une faible
consolation, vu que ceux qui méditent une
agression se présentent généralement avec
beaucoup d’aplomb, le chauffeur ne peut,
pour une autre raison encore, pas avoir
recours A ce systéme. Dans la plupart des
cas, le paiement des chauffeurs de taxis se
décompose en un petit salaire fixe et un
pourcentage des recettes. Le chauffeur doit
par conséquent tacher de faire autant de

courses que possible. S'il désire se faire
payer d'avance, beaucoup de clients se
sentiront froissés et prendront un autre taxi.
[I faut donc que des mesures soient prises
pour protéger les chauffeurs. Il ne leur ap-
partient pas de décider de quelle maniére
cette protection doit &tre accordée. Les
autorités qui ont soumis les auto-taxis a des
prescriptions spéciales et les ont déclarés
moyens de transport publics, ont aussi le
devoir de protéger la vie et la santé des
salariés. Nous exigeons que les autorités
ne tardent pas & s'occuper de la chose et
A prendre les mesures opportunes.
***

Nous n'avons sorti que quelques questions
de 1'ensemble des problémes qui intéres-
sent les conducteurs d'automobiles. Le
temps dont disposent les congrés et les ses-
sions professionnelles est- toujours fort limité
et nous cherchons par conséquent & dis-
cuter de la présente manidre les questions
qui nous intéressent. Le secrétariat n'est
pas en mesure de prévoir d'avance quelle
sera l'opinion des organisations. Il doit
donc se borner 3 soulever des questions
et & les mettre & l'ordre. Le résultat des
échanges de vues détermine son activité.
Nous espérons que les échanges de vues
seront animés.

‘La sécurité a la mer

Le Danemark introduit une échelle légale
des effectifs.

Une des principales revendications for-
mulées par les marins et leurs organisa-
tions, entre autres en vue de la sécurité a
la mer, est l'introduction d'une échelle 1é-
gale des effectifs. Nous disons «entre au-

"tresn, car l'échélle des effectifs a aussi
pour effet d'empécher les armateurs de
monter leurs navires par des équipages in-
suffisants en ce sens qgu'ils remplacent
simplement les grades adultes par des
apprentis et réalisent ainsi des &conomies
sur les salaires. Ces derniéres années, les
armateurs ont a tel point abusé de la situa-
tion défavorable qui existe sur le marché
du travail, que I'on rencontre des matelots
ayant déji un certain nombre d’années de
service, gui sont enrdlés comme mousses.
Il.n'en est pas seulement ainsi pour les
catégories subalternes, mais cette métho-
de est appliquée dans la m&me, sinon dans
une plus forte mesure, pour les officiers.

Il faut par conséquent se féliciter de la
réglementation légale concernant 1'échelle
des effectifs qui vient .d'étre mise en vi-
gueur au Danemark, bien qu'il soit re-
grettable que la loi se borne au fond au
personnel du pont et ne s'applique pas au
personnel des machines. C'est 1a certaine-
ment une lacune qui devra encore 8tre
comblée.
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La nouvelle loi a été promulgée le 6
janvier 1933 et est entrée en vigueur le 15
janvier. Nous en faisons suivre ci-aprés les
principales dispositions:

Article 2.

a) Les paquebots dans le grand cabo-
tage (voyages a I'est de la ligne allant de
Lindesnaes & I'lle de Texel) qui ont le
droit de transporter plus de 500 passagers
et effectuent des voyages de 6 heures ou
davantage, de méme que tous les paque-
bots dans le grand cabotage pouvant
transporter plus de 800 passagers, doivent
employer & bord au rnoms deux officiers
du pont brevetés.

b) Tous les navires mesurant plus de
2.500 tx. de jauge brute, naviguant au-dela
des limites du grand cabotage, doivent em-
ployer & bord au moins trois officiers du
pont brevetés.

Article 3.

a) Tous les bAtiments & vapeur ou 2

moteur — & |'exception des bateaux de pé-
che — dont les machines ont une puissan-
ce de plus de 200 CV. et qui sont em-
ployés au-deld de la navigation européenne
{c'est-d-dire y compris les voyages vers
I'Islande, la Méditerranée et la Mer Noire)
doivent employer & bord au moins deux
mécaniciens brevetés, de méme qu'un as-
sistant, tous ayant passé avec succés | exa-

men général pour la fonction de mécani-
cien, visé par la loi sur les examens des
mécaniciens de bhord,

b) Tous les batiments & vapeur et & mo-
teur & deux hélices, dont les machines ont
une puissance supérieure a 500 CV., doi-
vent employer & bord un personnel des
machines dont I'effectif est suffisamment
grand pour que chaque quart comprenne,
outre le mécanicien de quart, un aide.

Article 4.

Les navires & vapeur et & motewr de
plus de 500 tx. de jauge brute, effectuant
des voyages au-deld des limites du grand
cabotage doivent &tre montés par un per-
sonnel du pont conformément 4 1'échelle
cl-aprés:

Jauge brute T Bm 2 2 3

5 53 8 & 3

= 22 Z 2.

de 500 a 1.400 tx. 2 2 1 — 5
«» 1400 , 2.000 2 2 2 — 6
. 2000 ,. 2.500 ,, 3 2 2 — 7
« 2500 ,, 3.500 4 2 2 ~ 8
» 3500, 5.000 , 6 2 1 - 9
» 5000 ,, 6500 ., 6 3 1 1 11

Les maitres d'équipage et les charpen-
tiers sont assimilés dans cet ordre d'idées
aux matelots. Sur les navires de plus de
6.500 tx. de jauge, le nombre des mate-
lots doit &tre augmenté d'un homme par

1.500 tx.

Article 6.

Sur les paquebots naviguant aux long
cours, un nombre de rameurs avec certifi-
cat, doit &tre disponible pour chaque ca-
not ou radeau de sauvetage, suivant les
nombres minima indiqués dans le tableau
sutvant,

Lorsque le nombre de personnes
quele canot ou le radeau est
autorisé & transporter est

inférieur a 40 personnes
de 4] a 6! personnes
de 62 & 85 personnes

supérieur & 85 personnes

Article 7.

A bord de chaque bateau & vapeur, l'ef-
fectif du personnel des chaufferies doit
gtre suffisant pour assurer la.propulsion
satisfaisante du navire.

Sur les bAtiments & vapeur nav1guanr
au-dela du grand cabotage, le personnel
des chaufferies doit &tre suffisant en nom-
bre pour pouvoir organiser le service en
trols quarts. .

Le nombre des ra-
meurs devra &tre
au moins de:

TR LN
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" Une clause. dangereuse A notre avis, se:
trouve dans l'article 8 qui permet des dé-
rogations, aussi bien dans un sens favo-
rable que dans un sens défavorable des.
articles 2,.3 et 4. .

On est aussi frappé par le fait que le per-
sonnel des chaufferies — ainsi que nous.
I'avons fait remarger au début — ne joue
pour ainsi dire aucun rdle dans la sécurité
du navire! Si la loi consacre encore quel-
ques mots aux chauffeurs sur les navires &
vapeur, elle ne s'occupe aucunement du
personnel des machines sur les navires &
moteur.

Nous espérons que le Danemark déci-
dera bientdt de compléter la nouvelle loi
A ce sujet. '






