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AU REVOIR!

A partir de ce numéro, notre organe mensuel cesse de paraitre. C'est 1a une mesure
qui ne sera, espérons-nous, que passagére.

Nos lecteurs trouveront par ailleurs le compte-rendu de la session du Comité
exécutif qui les remseignera sur les motifs ayant déterminé cette décision. La perte de
plus de 500.000 membres, due & la «fascistisation» des organisations allemandes jusqu'a
présent adhérentes a4 I'l'T.F. signifie, outre une sérieuse atteinte morale, un fléchisse-
ment notable des revenus. Sur la proposition du secrétariat, le Comité exécutif a
décidé une série d'energiques mesures d’économie. Une de ces mesures est la suspen~
sion de notre organe & partir du ler juillet. .

C'est avec un trés vif regret que cette mesure a été prise; c'est avec un regret.

tout aussi vif qu'elle a été proposée. Toutefois, elle était nécessaire. Il le fallait.

Notre organe a paru pendant plus de dix ans; d'abord sous le nom de «Bulletin
d'Information de la Fédération internationale des Ouvriers du Transport», ensuite avec
le titre bien plus court de «.T.F.». Pendant les dix années de son existence, il s’est
efforcé de servir les intéréts des travailleurs des transports en patrticulier et ceux de
la classe ouvridre en général. Il a cherché a accomplir cette tache par des renseigne-
ments, par des conseils, en incitant & des actes. Il ne nous appartient pas de déter-
miner jusqu'd quel point nous avons réussi i atteindre notre but. Ce que nous pouvons
dire, c'est que notre journal n’'était pas parmi les plus mauvaises des publications
ouvriéres internationales.

«I T.F.» va donc disparaitre. Nos Communications de presse continueront  pa~

. raitre et seront si possible, encore étendues et améliorées, afin de pouvoir quelque
"peu remédier 4 la lacune créée par la disparition del’organe mensuel et de poursuivre
sa tache informative. )

Il n'est pas possible d'affirmer des & présent sinotre|'organe paraitra de nouveau,
ni quand ou dans quelle forme. Cela dépendra en grande partie, pour ne pas dire
éntiérement, de la maniére dont se développera la situation politique et économique.
Tout dépendra de la question de savoir si laclasse ouvriére sera en mesure de résister
a la réaction et de l'abattre.

Nous sommes préts a continuer & faire notre devoir, également sans Bulletin
mensuel. Nous espérons que le mouvement ouvrier décidera, avant qu'il ne soit trop
tard, de résister par tous les moyens dont il dispose. C'est pour cette raison aussi,
que nous croyons et que nous espérons que ce n'est que provisoirement que le journal
«l, T.F.» cessera de paraitre.

Nous ne disons pas «adieul»
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ALTERNATIVE

cipation politique et économique de la
classe ouvriére a toujours été fondée sur
des principes démocratiques, Répugnant
au meurtre et aux actes sanguinaires, pa~
cifique dans son essence, le prolétariat a
presque toujours soutenu la lutte & l'aide
de moyens «légaux». Le nombre relative-
ment restreint des éclats, des révoltes, des
manifestations de désespoir et d'angoisse,
otil'on a eu recours 4 la violence, ne for-
ment dans ['histoire de la classe ouvriére
combattant pour sa liberté, que les excep-
tions qui confirment la régle. Toujours et
sans cesse, la classe des travailleurs s'est
trouvée au premier rang dans la lutte pour
la démocratie. Elle a lutté et elle a souffert
pour son idéal, elle a saigné par mille bles-
sures -— mais les résultats de sa lutte et de
ses sacrifices servirent toujours les autres.

La bourgeoisie par contre se moque de la
démocratie, Sa position est basée sur la vio-
lence et elle n’admet la démocratie qu’aussi
longtemps qu'elle peut, pour le maintien
de sa position, en faire usage sans passer
a la violence évidente et brutale. Elle ne
I’admet pas une seconde de plus. Et elle
n'hésite pas un instant 3 se débarrasser de
son amour et de son attachement & la dé-
mocratie et & les mettre au rancart, si elle
se voit & méme de faire usage, avec des
chances de succés, de ses armes par excel-

Nous disons «au revoir I»

Le triomphe de Mussolini en ltalie, la
victoire de la dictature capitaliste sur la
«démocratien, remportée dans le pays ol
fleurit l'oranger, a ouvert pour la bour-
geoisie de tous les pays des horizons nou-
veaux et illimités.

Ce qui a pu réussir en ltalie, doit égale-
ment &tre possible en Allemagne, en Espa-
gne, en France et dans tous les pays de la
vieille Europe.

Un nouveau courage, de nouvelles for-
ces, un nouvel enthousiasme, une nouvelle
«inspiration» anime la réaction de tous les
pays. L' occasion est propice pour enlever &
la classe ouvriére ce que par de longues
années de lutte, elle a su conquérir de liber-
tés politiques et de progrés économiques,
quelque minimes qu'ils soient. L'heure a
sonné pour la bourgeoisie de se venger de
toutes les défaites subies pendant les der-
niéres années. Il y aun moyen, il y a une
voie propre & arr8ter la marche en avant de
la classe ouvriére, 4 I'abattre, & "affaiblir et
a la rejeter dans une dépendance et un
esclavage absolus. C'est la violence, la
force brutale, préte A faire usage de tous
les moyens sans exception aucune, afin
d’atteindre le seul et unique but de la classe
capitaliste, c¢’est-a-dire le maintien de sa
position favorisée dans I'Etat et dans la so-
ciété, le maintien de I'exploitation et de
I'oppression sans bornes. lence, la violence et la dictature.

La lutte presque séculaire pour 1'éman- Nous constatons comment dans tous les
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pays d'Europe, tantét plus ouvertement et
avec plus d'audace, tantdt d'une fagon plus
prudente et couverte, la bourgeoisie dépose
son manteau démocratique et se montre
sous sa véritable forme: celle d'une brute
sans égards, qui abat tout ce qui lui'la
barre la route, tout ce qui s'oppose a elle
ou est préjudiciable & ses intéréts.

LLe mouvement ouvrier a été brisé en Ita-
lie. En Roumanie, en Yougoslavie, en Hon-
grie et en Bulgarie, la classe dominante s’ef-
force de toutes les facons & suivre l'exem-
ple donné par celle de 'lialie. En Alle-

magne, en Autriche, en Espagne, la classe.

possédante attend le moment favorable
pour la grande lutte, préte a étouffer toute

" opposition dans le sang de milliers et de

milliers d'hommes. En France, -en Belgique,
en Hollande et dans les autres petits pays
restés «neutresy durant la guerre mondiale,
la réaction se réveille également et se pré-

.pare a procéder & une attaque ouverte con-

tre le prolétariat, dés que le succés attendu
en Allemagne, en Autriche et en Espagne
ouvrira également dans les autres pays la
vole a la violence.

Dans la lutte menée de la part de la bour-
geoisie d'une fagon soigneusement prépa-
rée,bien organisée et internationale, afin de
maintenir le régime capitaliste et de le dé-
fendre contre le socialisme, contre le pro-
létariat militant, la classe ouvriére doit re-
chercher, si elle peut et si elle doit persé-
vérer dans les méthodes de combat suivies
jusqu'ici ou si elle doit les revoir, les com-
pléter et les modifier.

Partout ol le prolétariat s’appuie unique-
ment sur son «bon droity, sur la «démocra-
tien sur la loi, sur son nombre et sur son
importance économique, il est terrassé,
assommé, 1ésé et martyrisé.

La bourgeoisie se fiche de la «loin, du
«droity et de la démocratie. Le poing et
I'arme au poing, sont ses arguments et son
succes témoigne de la justesse de ces argu-
ments.

Faut-il que la classe ouvriére persiste a
regarder passivement comment I'armée en-
nemie se prépare au combat? Faut-l que
le prolétariat attende avec patience et ré-
signation le moment ot le progrome mon-
dial contre tout ce qui est socialiste, écla-
tera avec une violence dévastatrice qui ne
ménagera rien?

La classe ouvriére n’a pas d’autre choix:
ou elle doit se laisser abattre et anéantir, ou
elle doit se défendre, elle, son organisation,
voire méme la vie de chacun de ses mem-
bres, avec tous les moyens dont elle dispose.
Si de plus en plus, 1'unique argument que la
bourgeoisie emploie non seulement, mais
aussi qu'elle respecte, se trouve étre le
poing, le prolétaniat, s'il n'oppose & cet ar-
gument que des résolutions sur papler et
reste les bras croisés, ayant confiance en
son «bon droity, la «oi» et la «démocra-
tien, n'est pas seulement ridicule, il est
méme criminel.

La classe ouvriére devra sous peu livrer
un combat acharné. Il faut que dans un bref
délai elle augmente sa validité. De quelles
armes et de quels moyens elle devra faire
usage, est une question d'efficacité.

Une chose, toutefois, est certaine. C'est
que la lutte contre un adversaire qui ne dé-




Le probléme des dettes de guerre et des réparations

La presse au sujet de notre publication

On sait que le Congrés de Prague de
I'LT.F. a une fois de plus pris position dans
la question des réparations et dettes de
guerre. Une étude, préparée par le chef du
service de la documentation et des pu-
blications de I'l. T.F., était destinée & ser-
vir de base aux débats, Le congrés décida
de publier cette étude sous forme de bro-
chure en langues francaise, allemande, an-
glaise et suédoise. Précédée d'un avant-
propos, la publication parut alors & 1'au-
tomne. Plusieurs organisations en comman-
dérent des exemplaires. L’ intérét pour cette
publication ne resta toutefois pas limité a
nos milieux uniquement. De nombreuses
institutions scientifiques — universités, bi-
bliothéques, etc. — de tous les pays du
monde manifestérent le désir de posséder
cette publication. Les rédactions de pério-
diques socialistes ou scientifiques en gé-
néral annoncérent la parution du volume
ou en donnérent une critique plus ou moins
détaillée, Nous faisons suivre ci-aprés un
extrait de ces critiques pour autant que
NouUs en avons eu connaissance.

A quelques exceptions prés, les organes
de nos groupements négligérent de publier
des comptes-rendus sur notre publication.
Nous le regrettons beaucoup, car la brochu-
re avait en tout premier lieu pour but de
renseigner nos propres milieux.

Le numéro 4, d'octobre 1932, de «Trans-
portarbetarenn, l'organe de la Fédération
suédoise des transports, écrivit ce qui suit
sur notre publication:

«.'important et brlilant probléme d'intérét in-
ternational de l'annulation des dettes de guerre
et des réparations a été traité par I'lL'T.F. par la
publication d’une excellente brochure qui mérite
d'étre étudide par quiconque désire se renseigner
sur ce probléme.»

«Le Cheminot», organe des cheminots
suisses, du 19 aofit, mentionne la publica-
tion comme «une brochure fort intéressan-
te et instructiven.

«La Tribune des Cheminots», organe des
cheminots frangais, se borne & un résumé
du contenu de la brochure.

«The New Zealand Transportworker» du
ler avril par contre, donne une étude dé-
taillée dans laquelle l'auteur dit entre au-
tres choses:

€.... nous n'avons pas encore vu une publica~
tion donnant autant d'information sur le probléeme
des dettes de guerre dans tous les pays euro-
péens.»

daigne aucun moyen et qui est prét a faire
usage de chague moyen jusqu'd outrance,
ne peut &tre menée que si la classe ouvriére
est préte et & méme de faire face a I'adver-
saire, munie des mémes armes que lui.

Edo Fimmen.

L'article ci-dessus, qui faisait partie d'une série
de considérations écrites & propos des legons que le
mouvement ouvrier aurait pu puiser aux événe-
ments découlant de l'occupation de la Ruhr en
janvier 1923, a été publié dans le numéro du 15 mai
de cette année du Bulletin d’Information de I'[.T.F.
1l a donc été éerit il y a dix ans. Il nous semble
qu'il peut avoir son utilité, & présent que notre or-
gane va provisoirement cesser de paraitre, de recom-
mander encore une fois cet article aux réflexions
de nos lecteurs qui penseront certainement aussi en
le lisant aux récents événements d'Allemagne.

Il termine par |'encouragement ci-aprés:

«Ce livre devra é&tre lu par chaque ouvrier, parce
qu’il donne aux travailleurs de Nouvelle-Zélande
le point de vue du monde du travail concernant
les dettes de guerre et les dettes publiques en gé-
néral, de méme que bien des renseignements sur
les arrangements conclus avec 1'Allemagne pour
le paiement des réparations.»

Un journal est nettement mécontent de
notre publication, c'est «lLe Tram Belge»
du ler décembre 1932. L'auteur de 1'article
paru dans ce journal rappelle avec sym-
pathie la proposition faite par le Syndicat
National des cheminots belges, de poser la
question préalable concernant la question
des dettes et des réparations. Il s’est ainsi
au fond prononcé contre notre publication.
Vu toutefois, que le congrés a décidé dans

H L e .
un autre sens, il est inutile d’insister encore
s A
A-dessus. L'auteur montre ensuite de ne pas
1a
comprendre le terme udettes intergouver-
nementalesy dans le sens que 1'on y donne
7 rd S W4 2z 2
en général. Se référant aux événements de
la guerre, notre critique émet 1'opinion que
le paiement de réparations est 1égitime,

S . 1 :
opinion au sujet de laquelle ni 'LLT.F., ni
I’auteur de la brochure n'ont jamais émis
aucun avis. Il écrit:

«Dans I'ouvrage méme, sous le couvert des souf-
frances endurées par le prolétariat allemand et
particuligrement par les cheminots allemands,
l'auteur s'efforce d'amener la confusion entre I'in-
térét allemand et celui du prolétariat mondial. Ja-
mais il n'opére de distinction entre l'intérét des
travailleurs et ceux des capitalistes allemands,
pour arriver & conclure que le devoir du mouve-
ment ouvrier est de s'employer par tous les
moyens en faveur de Y'annulation des dettes de
guerre et de réparations.

Je suis bien d’accord que le prolétariat allemand
ne devrait pas avoir & supporter le poids des det-
tes de guerre et de réparations, mais pourquoi
faut-il en décharger le capitalisme allemand?»

Notons tout de suite & ce propos, que l'au-
teur de 1'article, ou bien n'a pas bien lu no-
tre publication ou bien avait trop de partis
pris pour en analyser le contenu de maniére
objective. Ce qui fait la hase méme de 1'é-
tude, c'est précisément la démonstration
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du contraste d'intéréts entre le prolétariat
allemand et le capitalisme allemand, égale-
ment en ce qui concerne les conséquences
économiques des paiements de réparations.

Voici comment il juge la valeur de
I'étude:

«l.'ouvrage est surtout une compilation bourrée
de chiffres, de diagrammes, de statistiques relevés
dans les travaux de divers économistes allemands
ou anglais ou dans des publications allemandes et
qui donne & penser que l'art du statisticien est
dans cette question d'embrouiller les idées par le
moyen de chiffres. Son auteur essaie de démon-
trer que l'intérét de tout le monde veut |'annu-
lation des dettes entre Etats. Je veux bien le croire
tout en faisant observer que les économistes disent
blanc: ou noir, selon qu'ils sont d'un cbté ou de
I'autre de la barricade et que tout particulidre-
ment ceux des Etats-Unis doivent &tre dans leur
majorité foncidrement hornés puisqu'ils n’en con-
viennent pas.»

On peut différer d'opinion concernant la
valeur de I'étude et la mesure dans laquelle
elle peut donner lieu & des confusions ainsi
que cela ressort d'ailleurs d'autres juge-
ments que nous reproduisons ici. Seule-
ment, vouloir que des économistes disent
«blancy lorsqu'ils pensent «noirn, pour
rester dans le style de notre auteur, est

vraiment pousser les choses un peu loin.
Plusieurs économistes bien connus des
. . .,
Etats-Unis plaident précisément en faveur
\ .

d'une annulation des dettes de guerre et
réparations, ce qui ressort de ['étude
méme pour tous ceux qui la lisent avec
attention et sans préjugés. L’auteur de 'ar-
ticle en question montre pour terminer qu'il
a retiré bien peu de profit de la lecture de
notre publication, ce que ses observations
nous avaient d'ailleurs déja prouvé. Voici
comment il termine son article:

«L’auteur de «lLes dettes intergouvernementales
et la classe ouvridren ne m'a nullement convaincu
que ['annulation des dettes de guerre et de répa-
rations améliorerait en guoi que ce soit la situa-
tion actuelle dans le monde et il y a m&me lieu
de croire que son effet serait nul, mais ce qui est
certain, c'est que l'annulation des réparations di-
minuerait les charges de I'Etat allemand pour en
reporter le faix dans la méme mesure sur d’au-
tres, en l'occurence les ouvriers de Belgique,
France, ltalie, etc..... et que 'annulation des

dettes internationales & la décharge de ces der-
niers chargerait les ouvriers d’Amérique.»

Passons & présent aux critiques publiées
en dehors de nos milieux syndicaux. Le
numéro de février 1933 du «Journal of Elec-
trical Workers and Operatorsy de Washing-
ton constate, aprés de longues considéra-
tions que .... «l’exposé est développé
d'une maniére trés claire.n Aprés avoir ré-
sumé ['essentiel de notre argumentation,
I'auteur constate:

«C’est ainsi que les travailleurs européens ta-
chent de comprendre 'aspect politique de la ques-
tion des dettes de guerre afin d'en percer 'aspect
économique. Lorsqu'on agit ainsi, ou lorsqu'on
fait simplement une tentative dans ce sens, on
commence & comprendre tout & coup que les det-
tes de guerre ne sont que des prétextes pour régler
la politique extérieure.»

Dans «Fackféreningsrorelsenn, 1'organe
de la Centrale syndicale de Suéde, du 24
mars 1933, Sven G. Strand consacre un ar-
ticle détaillé & la question des réparations
et dettes de guerre, dans lequel l'auteur,
aprés avoir fait remarquer que dans la lit-
térature parue sur la question, on s'efforce
rarement d examiner l'influence de ces
paiements sur les conditions de la classe
ouvriére, se borne i rendre bridévement le
contenu de notre étude.

Dans le numéro du 4 février 1933 de la
«Metallarbeiterzeitung», 1'organe de la Fé-
dération allemande des métallurgistes, qui
a cette époque n'avait pas encore passé
aux Nazis, on constate que «la question
compliquée des dettes internationales a été
exposée et expliquée de telle maniére que
le simple ouvrier peut également s’y re-
connaitre».

La «Révolution prolétarienne du 10 mars
1933 (organe syndical indépendant fran-
cais) considére que la brochure est «un
«blanc-négren de genre tout & fait Ile In-
ternationale». Ce périodique rend I'ensem-
ble du probléme dépendant d’une action
du personnel des chemins de fer allemands.
Voici comment il s'exprime:

«Camarades cheminots d’Allemagne, les dettes
intergouvernementales ga ne mérite pas une demi-
page de papier imprimé, Si vous aviez résisté aux
multiples décrets-lois qui amputaient vos salaires,
vous boufferiez autre chose que des briques, chose

éminemment appréciable pour le monde ouvrier .

tout entier, et les réparations de «l'Allemagne»
devenant, du coup, impayables, auraient été an-
nulées bien avant Lausanne.»
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Dans les organes socialistes nous trouvons
encore les critiques suivantes. «DerFunkey,
Journal pour le Droit, la Liberté et la Civi-
lisation, du 30 décembre 1932, résume son
opinion comme suit, aprés avoir fait avec
approbation quelques citations de notre
brochure:

«ll faut vivement se féléciter de la parution de
cette brochure. Dans la littérature abondante con-
cernant la question des réparations on ne trouve
en effet presque pas d'écrits logiquement soc1a—
listes.»

Dans le «Sociaal-Democraat», hebdoma-
daire publié par le parti social-démocrate
de Hollande, un des rédacteurs écrit ce
qui suit au sujet de notre publication:

¢.... un exposé gui s'appuie sur une riche do-
cumentation.... Le caractdre marxiste de cette
étude, dont je recommande la lecture & tous nos
"leéteurs, consiste & mon avis surtout dans le fait
que l'auteur, sans neghger les facteurs politiques,
nous montre d'une manidre trés heureuse le fond
économique et les conséquences économiques du
réglement des dettes de guerre. La lecture de cette
étude nous montre une fois de plus qu Il n'est
possible de bien mener la politique ouvriére que
“sur la base d'une sérieuse connaissance des con-
ditions économiques.»

E.n ce qui concerne les publications non
socialistes, nous trouvons .dans le «Interna-
tionaler Nachrichtendiensty publié & Vien-
ne, du 29 novembre 1932, un article ol le
rédacteur, le Dr. Erwin Perles, écrit ceci:

«Ce livre qui est destiné & servir de base aux
débats du congrés de I'LL,T.F. qui doit se réunir
A Prague cet été, doit étre considéré aussi comme

une contribution particulidrement précieuse & 1'é-

. tude de la question: dettes de guerre et crise éco-
nomique. L'auteur étudie sur la base d'une docu-
mentation statistique excessivement abondante, les
effets des dettes de guerre sur le marché commer-
cial et formule & ce propos la demande d'une
annulation générale des dettes de guerre. Nous

" avons lu avec un intérét particulier les tableaux
statistiques, de méme que le dernier chapitre qui

. traite de la situation économique de I'Europe dans
le cas d'une continuation du paiement des répa-
rations, chapitre qui, en dépit de son caractére
socialiste unilatéral, peut recueillir 'approbation
de tous ceux qui raisonnent d'une maniére éco-
nomique.»

«Finanz-politische Korrespondenzy du 30
mai 1933, publié par le docteur R, Kuc-
zynski, de Berlin, écrit ce qui suit:

«l.'étude la plus compléte sur les effets des det-
tes politiques intergouvernementales sur la situa-
tion des ouvriers, est sans aucun doute l'étude
de Zwalf, gui appuie ses affirmations sur une
sérieuse documentation statistique, qui souligne
plusieurs détails importants du probléme et est de

_nature & éveiller 'intérét de chaque lecteur,
méme lorsque ses conceptions différent de celles
de I'auteur.

« Weltwirtschaftliches Archivy, Zeitschrift
des Instituts fiir Weltwirtschaft und See-
verkehr, Kiel, se borne dans sa 37&me li-
vraison, d'avnl 1933, A résumer comme
suit le contenu de 1'étude:

«le centre de cette étude est la thise, suivant
laquelle la charge des dettes internationales pése
dans les conditions économiques capitalistes ac-
tuelles en réalité sur les épaules des ouvriers,

chose qui s'applique particulidrement aux obli-

" gations allemandes, L'auteur de l'étude cherche
A démontrer la mé&me thése, en se référant i des
chiffres statistiques, pour les pays «vainqueurs»
et créanciers, en recherchant les relations interna-
tionales complexes entre les nombreuses consé-
quences directes et indirectes des dettes interna-
tionales.»
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Le peuple suisse repousse la réduction des salaires
Par Robert Bratschi.

L’'étendue des droits démocratiques du
peuple crée en Suisse des possibilités qui
n’existent pas dans la plupart des autres
pays. Le citoyen électeur et éligible (tous
les hommes ayant atteint I'Age de 20 ans
révolus; les femmes n’ont pas le droit de
vote en Suisse) dispose non seulement de
la possihilité d’élire par un vote direct pour
ainsi dire toutes les autorités des commu-
nes, des Cantons et de la Confédération,
il a aussi le pouvoir de surveiller acti-
vement, et méme, s'il estime qu'il y alieu,
de corriger 'activité de ces autorités.

Pour toute modification a la constitution
de la Confédération helvétique ou d'un des
Cantons, une votation populaire est néces-
saire. A coté de cela, la possibilité existe
d’avoir aussi recours au referendum contre
des lois ‘votées par le Parlement. Le refe-
rendum est considéré comme valable lors-
que au moins 30.000 citoyens électeurs ré-
clament une votaton sur la loi incriminée.
Lorsque ce nombre de signatures est atteint
dans un délai de trois mois, la loi est sou-
mise & une votation populaire. Le peuple
a ainsi la possibilité de se prononcer d'une
maniére directe sur certaines guestions de
fait, par une adoption ou un rejet de la loi
qui lul est soumise. :

C'est ainsi que le peuple suisse est le
seul peuple au monde qui ait la possibilité
de se prononcer d'une maniére directe sur
les conditions sociales qui lui sont faites,
pour autant que I'Etat est compétent com-
me législateur. Dans la question des heures
de travail, il a deux fois usé de ce droit. En
1920, la loi sur la durée du travail dans les
entreprises de transport fut attaquée. En
1924, on eut recours au referendum contre
un projet de prolongation des heures de
travail dans les fabriques. Les deux fois, le
peuple s’est prononcé en faveur d'une du-

rée du travail plus courte, écartant ainsi les

attaques réactionnaires.

Le 28 mai 1933, le peuple suisse devait se
prononcer sur les projets de réduction des
salaires. Des diminutions uniformes de
74 % devaient étre appliquées a tout le
personnel de la Confédération (cheminots,
personnel des P.T.T., personnel des doua-
nes etc.). Malgré notre résistance, la loi
en question avait été adoptée par le gou-
vernement et la majorité du Parlement. La
loi était congue de maniére & ndus forcer
d'avoir recours au referendum. Cela n'était

Telles sont les critiques pour autant que
nous en avons eu connaissance. Nous pen-
sons bien que quelques autres comptes-ren-
dus ont d{ paraitre g¢a et la. Si le lecteur
avait vu des critiques autres que celles dont
nous venons de parler ici, il nous obligera
beaucoup en bien voulant nous les faire
connaitre, L.’apercu qui précéde suffit d'ail-
leurs pour indiquer clairement que I'lLT.F.
a fait du travail utile par cette publication.

Le secrétariat posséde encore un stock
limité de la brochure en différentes lan-
gues. Pour autant que possible, il nous sera
agréable d’exécuter encore des commandes
éventuelles au prix de fl. 0.75 par brochure,

’

pas sans raison. Nos adversaires espéraient
pouvoir dans une pareille votation infliger
une défaite écrasante au personnel confé-
déral et aux organisations sysndicales.

Nous avons engagé la lutte gqu'on nous
imposait. Les syndicats demandérent le re-
ferendum et s'occupérent de sa réalisation.
Au lieu des 30.000 signatures nécessaires,
on en recueillit 325.000. C'est 1a le plus
grand succds qui ait jamais été atteint en
Suisse. Lors de la votation populaire, les
projets d’avilissements des salaires furent
repoussés par 503.000 contre 408 000 voix.
Une fois de plus, le peuple s’est prononcé
pour le progrés et contre la réaction.

Une lutte partlcuherement acharnée a
précédé la votation. Une année avant le re-
ferendum déja, nous avions entrepris un
vaste travail de propagande. Nous avons
commencé aussitdt qu'il devint manifeste
qu’'une majorité du gouvernement et du
Parlement se prononcerait en faveur d'une
réduction. Notre propagande s’adressait &
tous les ouvriers, employés et fonctionnai-
re des entreprises publiques et privées, de
méme qu'aux travailleurs agricoles et in-
dustriels. Nous nous sommes servis de
tous les moyens susceptibles d'assurer no-
tre réussite. La presse, les feuilles volantes,
les affiches, tout fut mis au service de no-
tre cause. Une chose & laquelle nous atta-
chions une importance particuliére était la
propagande directe individuelle réalisée
surtout au moyen d'un grand nombre de
réunions. Afin de rendre les assemblées plus
intéressantes, nous avons fait tourner un
film qui représente, dans la premiére par-
tie, le travail du personnel et dans la
deuxiéme partie, les conséquences économi-
gues qu entrainerait une réduction des sa-
laires. Dans le but de faciliter & nos mem-
bres le contact avec des amis et des pa-
rents, nous avons mis 2 leur disposition
des cartes postales appropriées, exécutées
d'une maniére artistique.

Nos adversaires, de leur c6té, menaient
la lutte avec tous les moyens qui étaient &
leur disposition. Beaucoup de leurs procé-
dés manquaient de correction. Ils thchajent
d’exploiter les sentiments d'envie et de ja-
lousie. Un de leurs moyens était la publica-
tion de I'échelle des salaires, chose qui ne
pouvait &tre faite qu'en violant le secret
professionnel. Pendant quelques semaines,
la réputation des fonctionnaires fut atta-
quée de toutes parts. Nos adversaires, le
grand capital, la haute finance, 'industrie
et les gouvernements (aussi bien le Conseil
fédéral que les gouvernements cantonaux)
formaient un bloc contre nous. De grandes
associations économiques, telles que 1'As-
sociation patronale et celle des paysans,
ainsi que la majorité des partis bourgeois
appuyaient le mot d'ordre de la baisse des
salaires.

Malgré tout cela, le peuple a su discer-
ner la vole juste. Il s'est rangé du cété du
personnel et a repoussé les projets de bais-
se. La votation signifiait pour beaucoup
d’'ouvriers de l'industrie privée une dure
épreuve. En grande partie, ils ont dii subir
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des réductions de leurs salaires ou ont été
frappés par le chémage. Les petits paysans
et les petits commergants se trouvent éga-
lement dans une situation difficile. Nos ad-
versaires avalent spéculé sur tous ces élé-
ments. Leur spéculation s'est avérée erro-
née. Les longues années d’activité syndi-
cale, les efforts faits pour faire pénétrerle
sentiment de solidarité, ont porté leurs
fruits. La solidarité a été plus forte que
I'appel aux bas instincts. Des régions gra-
vement affectées par la crise et par le ché-
mage ont donné de brillants résultats. La
population agricole s'est bien comportée.
Elle a compris qu'une réduction dee salai-

res est inconciliable avec des prix raisonna-
bles des produits agricoles. La lutte pour
la votation a créé un vaste front de la po-
pulation laborieuse. Le maintenir est de la
plus haute importance.

Sous deux rapports, I'issue de la votation
est particuliérement remarquable. Elle a
mis énergiquement un terme a la politique
déflationiste de la réduction des salaires et
de la baisse des prix et elle est de nature &
ouvrir la vole & une nouvelle politique éco-
nomique plus raisonnable. Le résultat de la
votation sera le tremplin d'olt nous parti-
rons pour mener nos luttes futures contre
la réaction qui, en Suisse, ne seront pas

REDUCTIONS? NON!

Une des affiches dont s’est servie la Fédération suisse des cheminots

moins acharnées gu'ailleurs. La votation a
cependant aussi une grande importance,
considérée du point de vue de la forme dé-
mocratique de I'Etat. Elle montre que la
2émocratie offre des possibilités pour la
sauvegarde des intéréts des travailleurs qui
font défaut dans toute autre forme politi-
que. Le peuple lui-m&me a pu parler. Il a
moniré qu’il a plus de bon sens que nos ad-
versaires ne |'espéraient. Certaines conclu-
sions pourront en &tre tirées par rapport a
d'autres peuples. C'est ainsi qu'on peut
dire que, malgré la petitesse de notre pays,
cette votation a son importance interna-
tionale.

==

Une attaque contre le Syndicat
des agents des tramways
de Hongrie

Le 8 mars au soir, un wattman des tramways de
Budapest qui, depuis longtemps deja, n'était plus
membre du Syndicat des agents des tramways, a
été arrété. Le Comité du Syndicat, s'intéressant 3
la chose, apprit qu'il y avait & la base de l'arres-
tation, des motifs politiques, Dans la nuit qui suivit,

29 autres agents furent arrétés, parmi lesquels le-

président, le secrétaire et un des membres du Comité
du Syndicat., L'organisation n'avait aucune idée
de la raison pour laquelle les arrestations avaient
eu lieu. Quelques jours plus tard, les journaux bour-
geols annoncérent qu on avait découvert une con-
spiration communiste dans |'organisation des agents
des tramways et que les conspirateurs avaient tenu
des réunions, sous le prétexte d organmiser un cours
d'espéranto. Seul, l'organe des socjalistes hongrois,
le Népszava, qui était au courant des conditions
dans |'organisation du personnel des tramways, écri-
vit immédiatement que le Syndicat n'était pour rien
dans la conspiration communiste,

Pendant gquelques jours, la police poursuivit son
enquéte. Elle se vit obligée de relacher 13 per-
sonnes. Les relachés déclarérent que la police
était sur la piste d'une conspiration et du journal
«Vords Villamos» (Le traminot rouge). Il s'agit d'un
journal que l'on a cherché de toutes les maniéres
a imposer au personnel des tramways et dont le
but principal semble &tre d'injurier les agents d'orien-
tation socialiste. Le Comité du Syndicat savait que
la police recherchait les divulgateurs de ce journal,
Pour cette raison précisément, il veillait doublement
a écarter l'action communiste de son organisation,

Aprés le congrés annuel du 16 février, dans le-
quel un nouveau Comité avait été élu, une circu-
laire fut lancée, d'une source jusqu a présent ignorée
du Syndicat, disant que le nouveau Comité était

composé en majeure partie d’hommes qui désiraient -

diriger l'organisation dans un sens communiste. Un
manifeste y était joint dans lequel le nouveau Comité
invitait le personnel & recruter pour l'organisation
500 nouveaux membres, ce qui permettrait de dimi-
nuer la cotisation. On prétendait dans la circulaire
que le Comité désirait gagner ces 500 adhérents
pour l'orientation communiste,

Sur les dix-sept agents poursuivis en justice, le
juge d'instruction en relacha dix, parmi lesquels le
président, le secrétaire et le membre du Comité du
Syndicat. ) :

Contre huit d'entre eux, aucune preuve ne pouvait
gtre allégueée ; contre deux des relachés l'instruction
continue,

Le 17 mai, le tribunal examina la cause des sept
agents encore arrétés. Tous furent déclarés coupables;
un des accusés fut condamné a 8 mois de prison,
trols a 5 mois et trois a un mols. Dans l'exposé
des motifs du tribunal, il est dit qu'en partie les
inculpés ont aidé le parti communiste en achetant
des timbres du «Secours rouge», et qu'en partie, ils
savalent que le journal «Vérgs Villamos» était

distribué et ont négligé d'en faire part aux autorités. .

» Les agents condamnés ont été révoqués du ser-
vice des tramways. La propagande irresponsable
des communistes est ainsi cause de ce que sept
familles sont privées de leurs moyens de subsistance.
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Communications du Bureau

Le Bulletin cesse de paraitre

Le présent numero est provisoirement
le dernier que parait. L.e lecteur trouvera
les explications voulues en lisant I'article

GEL204600088800030804000008884080000

«Au revoir!» ainsi que le compte-rendu
ci-dessous de la session du Comité
exécutif.
Cotisations regues
Pour 1931 :
Fédération des cheminots polonais . . f. 1764,08
Pour 1933:
Union nationale des cheminots anglais ,, 6359.—
Union des marins norvégiens. . . . , 500.—

Syndicat pational descheminotsespagnols ,, 1771,27
Fédération frangaise des moyens de

transports. . . . . . . . . . ., 81401
Union britannique des transports . . , 4063.—~
Fedération des cheminots polonais. . ,, 1400.—
Union des chauffeurs denavires danois ., 18574
Union des marins finlandais . . . . , 103,20

‘Congreés

Syndicat national des cheminots espagnols, du 20

au 27 juillet, 3 Madrid; :

Fédération des cheminots du Canada, le 18 sep-

tembre et jours suivants, & Ottawa;

Fedération frangaise des ports et docks, du 23 au

25 septembre, & Paris.

La session du Comité exéeutif des 7, 8 et 9 juin 1933,

" Le Comité exécutif de I'lL'T.F. a tenu une session
les 7, 8 et 9 juin dans les bureaux de I'l.T.F. Etaient
présents C. T. Cramp, président, Ch. Lindley, vice-
président, J. Jarrigion (France), B. Kénig (Autri-
che), Chr. Mahlman (Belgique), Edo Fimmen,
secrétaire général et N, Nathans, secrétaire général
adjoint. V. Brodecky (Tchécoslovaquie), membrze
du Conseil général, ainsi que les membres du Co-
mité directeur J. Brautigam en P. Moltmaker, as-
sistérent en outre & une partie de la réunion.

Le rapport détaillé sur 'activité du secrétariat
pendant la période allant du 15 décembre 1932 jus-
qu'd fin mai 1933, a été discuté et approuvé a
l'unanimité, L’assemle approuva égalemeént le
bilan ainsi que le compte des recettes et dépenses
pour 1932 et l'apercu financier sur le premier tri-
mestre 1933.

L'Union des marins danois, qui se retira de
I'LT.F. il y a un an, afin d’adhérer & 1'Internatio-
nale rouge des marins et dockers, fut réadmise, un
referendurn parmi les. membres s'étant prononcé par
une grande majorité en faveur d'un retour dans
I'LTF.

Concernant la demande d'admission de 1'organi-
sation des officiers de pont norvégiens, le Comité
décida de tAcher encore de se metire d'accord avec
I’ Association internationale des officiers de la ma-
rine marchande, au sujet de 1'admission ou non
de cette organisation dans I'LLT.F., et de consulter
entretemps les organisations scandinaves déji adhé-
rentes & I'I.'T.F.

La plus grande partie de la session fut consacrée
4 un examen de la lutte & mener contre la réaction
croissante, particuliérement en vue de la situation
créée en Allemagne par I'avénement au pouvoir du
national-socialisme. ‘Il fut décidé de rayer des ca-
dres de I'ILT.F. les organisations allemandes, la
Fédération des cheminots, la Fédération des tra-
vailleurs des transports et services publics et la Cen-
trale des mécaniciens et chauffeurs, qui ont passé
sous la domination des hitlériens,

Il fut décidé aussi d’entamer énergiquement la

propagande clandestine en Allemagne et de cher-

cher en outre & appuyer dans la mesure du possi-

ble, moralement et matériellement, le mouvement

des syndicats libres de Dantzig et de la Sarre, par-
ticulidrement les organisations des cheminots et ou-
vriers des_transports,

Faisant suite 4 'examen de la situation en Alle-
magne, des délibérations eurent lieu concernant la
situation politigue dans d'autres pays, notamment
en Autriche et en Tchécoslovaquie. L'assemblée
décida

que possible les organisations ouvritéres de ces pays.
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d’appuyer également aussi énergiquement

2

Le Comité prit acte avec regret du peu de résul-
tat atteint par les démarches entreprises immédiate-
ment aprés le Congrés de Prague, afin d'arriver en
collaboration avec la F.5.1. & une action plus éner-
gique contre le fascisme. Il décida de déléguer un
des deux secrdtaires & la conférence convoquée le
6 juillet & Paris par la F.5.1. avec des représentants
des Secrétariats professionnels internationaux a l'ef-
fet d'examiner les mesures qui seraient & prendre
d’'un commun accord pour la sauvegarde de leurs
intéréts en Allemagne.

L.a perte des organisations allemandes qui signifie,
pour 'année en cours déja, pour I'LLT.F. un recul
des recettes d'environ 25 9, donna lieu & un sérieux
examen d'un «apport d'économies» élaboré par le
secrétariat. Ce rapport qui propose des économies
radicales dans presque tous les domaines, fut
adopté & l'unanimité. Il fut décidé dans cet ordre
d’idées d’arréier & partir du ler juillet la parution
de l'organe mensuel «l.T.F.».

Vers la fin de 1'année, le Conseil général aura a
examiner sur la base d'un nouveau rapport sur la
situation financiére, s'il y a lieu de prendre d'autres
mesures encore plus radicales. Entretemps le secré-
tariat pourra poursuivre jusqu’'a la fin de l'année,
ses activitds coutumiéres, sauf évidemment la pu-
blication du Bulletin mensuel. Les Communications
de presse seront encore étendues dans la mesure du
possible en remplacement de l'organe’ mensuel. 11

sera particulidrement tenu compte en cela de la
lutte contre le fascisme et la réaction. .

En ce qui concerne les secours & accorder aux
camarades réfugiés d'Allemagne, le Comité exécutif
adopta le point de vue que ces secours doivent au-
tant que possible &tre centralisés. Il estima que I'or-
ganisme indiqué & cet effet est le Fonds Matteotti.
Dans les différents pays, les partis socialistes et
les Centrales syndicales nationales entrent en ligne
de compte pour accorder les secours. Dans des cas
exceptionnels seulement, I'LLT.F, accordera de 'aide
directe. Le cas n'est pas le méme pour les camarades
restés en Allemagne qui se trouvent en détresse;
ceux-ci entrent certainement en ligne de compte
pour &tre aidés directement par les Secrétariats pro-
fessionnels internationaux.

I1 fut décidé d’adresser un appel & toutes les or-
ganisations adhérentes les priant de mettre & la dis-
position du secrétariat de I'l.T.F. des versements
facultatifs qui lui permettraient de faire face aux
dépenses découlant de la propagande spéciale en
Allemagne, du secours aux organisations de Dantzig
et de la Sarre, de méme que de l'aide directe et in-
directe aux victimes du régime hitlérien,

Les décisions concernant la création d'une section
spéciale au profit des organisations d'Extréme
Orient, ainsi qu’au sujet de quelques demandes de
secours d'organisations adhérentes, durent &tre dif-
férées, en raison de la situation financitre difficile.

G dselh |

Le premier mai au Japon

AVl occasion du ler mai, des démonstra-
tions ont eu lieu & Tokio, Osaka, Nagoya
et dans d’autres centres importants du Ja-
pon. Avant le jour de la Féte du Travail, des
rumeurs circulaient au sujet d’attaques ar-
mées de la part des nationalistes et de ba-
garres entre socialistes de gauche et de
droite, On disait, par exemple, que cer-
tains militants de 1'organisation nationaliste
avaient formé le projet d'assaillir la dé-
monstration pendant son passage dans les
rues de Tokio. Deux cents lances de bam-
bou avaient été préparées & cet effet et une
troupe d’assaut avait été organiseé. La ma-
jorité des leaders d’extréme gauche furent
arrétés par la police pour avoir fait une
campagne spéciale de propagande pour le
ler mai, La police prit de nombreuses me-
sures de précaution et il paraft qu'a Tokio
les forces policiéres mobilisées ce jour la
atteignaient environ 4000 hommes.

D'autre part, les organisations nationa-
listes, telles que le Kokka Shakai T6 (Parti
Socialiste d'Etat), le Seisan T8 (Parti des
Producteurs) etc., continuaient leur cam-
pagne contre la célébration de la Féte in-
ternationale du Travail. Elles décidérent
d'agir énergiquement contre la célébration
du ler mai, d'insister pour le retrait du
Japon de I'Organisation internationale du
Travail & Genéve et de faire des démarches
pour la convocation d'une conférence in-
ternationale des travailleurs d’Asie, Le 29
avril, jour de 1'anniversaire de I'empereur,
une démonstration eut hieu sur le terrain
de manceuvres de Yoyogi, & Tokio. Une
cérémonie se déroula 3 cette occasion
pour offrir un aéroplane & l'armée et
elle fut suivie par un cortége parcou-
rant les rues de la ville. A l'ammivée du
cortége au parc Hibiya, une priére fut pro-
noncée pour la santé de I'empereur, aprés
quoi le cortége se dispersa aprés avoir lancé
trois hourras & l'adresse de la famille im-
périale. Il paralt que la quéte faite parmi
les travailleurs en faveur de la Caisse dela

*

. Défense Nationale, a produit jusqu'a fin

mars une somme totale de 417.600 yen.

Malgré cette opposition de la part des
syndicats nationalistes, le jour du ler maia
été célébré dans plusieurs parties du pays,

LLa démonstration & Tokio est & mention-
ner, parce que les travailleurs syndiqués de
Tokio y ont participé en deux groupes sé-
parés. Les membres du Nippon R&dé S6-
démei (Centrale syndicale) et d’autres
syndicats de droite ont tenu un meeting
ol un manifeste a été adopté deman-
dant la journée de
cours aux chdmeurs, la condamnation du
fascio réactionnaire et des augmentations
de salaire pendant la période de l'infla-
tion, ainsi que des mesures propres a
prévenir une nouvelle guerre mondiale.
L'aile de gauche, représentée par la
Tokio Kotsu R&d6 Kumiai (Fédération
des ouvriers des transports), 1 opposition
au sein du Zenkoku R6dd Kumiai Démei,
la R8dé Kumiai‘ S8hyogikai {Conseil gé-
néral des trade-unions) ainsi que quelques
groupements anarcho-syndicalistes, ont tenu
de leur c8té un meeting et adopté une ré-
solution Invitant les peuples opprimés &
participer & la célébration du ler mai, con-
damnant |'attitude des fascistes et des social-
fascistes ainsi que celle de la Centrale syn-
dicale et réclamant des secours pour les
chémeurs. Ce meeting se termina aussi par
un cortege.

La célébration du ler mal a été cette an-
née davantage une démonstration de la
division que de 'unité parmi les travailleurs
organisés. L'aile droite du mouvement ou-
vrier n'a pas semblé reconnaitre la signifi-

cation internationale de cette féte du tra- -

vail, tandis que l'aile gauche a été mise
dans l'impossibilité de faire entendre son
opinion A cause des rigoureuses mesures
policidres.

L.es photographies que nous publions ci-
contre montrent clairement comment le jour
du ler mai a été f&té cette année au Japon.

7 heures, le se-
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Le grand meeting & Osaka

L’arrestation d'un militant

Les agents des tramways dans le cortége a Kobe La résistance des manifestants Les manifestants dans le port de Kobe
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ESPERANTO

EHne renconfre infernationale de socialistes espé-
rantistes & Vienne

Les jours de Pentecote une rencontre internatio-
nale d'espérantistes a eu lieu & Vienne. Des cama-
tades d'Autriche, de Tchécoslovaquie, de Hongtie
et de France y ont participé. La Hongrie avait
envoyé une delégation particulierement importante,
environ 800 personnes sétant rendues & Vienne
sur un vapeur spécial. La réunion d'espérantistes
socialistes de differents pays, ne se servantpour les
rapports entre eux que de l'espéranto, se transforma
en une grande manifestation de solidarité ouvriere,

En méme temps, une conférence d'espérantistes
eut lieu qui s'occupa particulierement de la question
des relations internationales organiques entre espé-
rantistes socialistes. Le résultat de cette conférence
fut la fondation d'une Internationale d'espérantistes
socialistEs.) (Internacio de Socialistaj Esperantistoj
-~ LS. E.

L'espéranto dans les communications

La direction générale des chemins de fer fédéraux
autrichlens a décrété que tous les conducteurs faisant
fonction sur des trains rapides doivent connaitre
une langue étrangére. L'espéranto est également
reconnu comme telle. Une commission dexamen
a été constituée dans ce but; elle doit examiner
tous les ans les conducteurs en cause sur leurs
connaissances linguistiques.

L'espéranto au Japon

Suivant les informations des périodiques espéran-
tistes japonais, il y a au Japon au total 47.000
espérantistes organisés.

Le périodique mensuel japonals de puériculture
4 ouvert une rubrique spéciale pour l'espéranto.
Cette rubrique comprend 10 pages sur un total de
60. Le but en est d'établir des relations entre les
enfants japonais et les enfants d'autres nationalités.

L'espéranto dans le commerce

L'organe de la Chambre de Commerce francaise
a Londres contient dans chaque numéro un article
en espéranto, Dans le numéro de juin de cette revue
a paru un article, reproduit de la publication espé-
ranto de I'lL T.F,, a savoir sur la situation difficile
des petits bateliers en Hollande. Dans un article
séparé en langue frangaise, les lecteurs sont ren-
seignés sur le caractére et l'activité de I'LT.F.
de méme que sur ['existence de sa publication en
espéranto.

L'espéranto ef les ouvriers suédois

D'aprés les renseignements qui nous viennent de
Suide, le nombre deséléves qui se sont fait inscrire
pour les cours d'espéranto organisés pour ouvriers,
était particulitrement grand pendant I'année scolaire
écoulée. Environ 7.000 personnes ont participé pen-
dant cette période aux cours organisés par i'Asso-
ciation d'éducation ouvriere. Les résultats du cours
ont été satisfaisants en général. Dans de nombreuses
localités, des clubs espérantistes ont été constitués
qui ont adhéré a |'Association des espérantistes
ouvriers suédois.

Une fatale erreur

Dans le numéro d'avril de ce journal, nous avons
annoncé que le périodique espérantiste international
«Heroldo de Esperanto», qui parait a Cologne, cherche
3 présent a influencer les esprits en faveur de I'Alle-
magne hitlérienne Dans son numéro du 2| mai, la
revue tache dese disculper, satisfaction que nous vou-
lons bien lui laisser. Elle a cependant commis une
erreur fatale. La revue déclare en effet, sans cacher
sa satisfaction, que le numéro en question de I'organe
de I'lL T.F. contenait «de grandes espaces blancs
provenant de passages supprimés par la censure».
1l faut savoir que nous avions supprimé dans tous
les exemplaires de notre organe destinés a étre en-
voyés en Allemagne, le dessin de la premiére page de
méme que l'article de fond, afin de ne pas exposer
nos lecteurs & des actes de vengeance des fascistes.
C'est ce gui explique les «espaces blancs» provenant
soi-disant de la censure, Il va sans dire que nous
nous sommes empressés de gater au journal sa joie en
lui envoyant les éclaircissement voulus.
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Les vrais responsables

Au lendemain de la catastrophe du train
de plaisir, survenue prés de Nantes, le jour
de la Pentecdte, et avant méme que toute
enquéte ait été entreprise, les commen-
taires de la presse, aussi bien bourgeoise
que socialiste: — il faut malheureusement
le reconnaitre — se sont empressés de re-
porter toute la responsabilité sur le méca-
nicien du convaoi sinistré. Cette réaction de
la presse, qui est celle méme des admi-
nistrations ferroviaires, nous engage a met-
tre, ou & remettre, sous les yeux de nos
lecteurs quelques extraits vigoureux de
Pierre Hamp, 'auteur d’une série de livres
fortement documentés sur le travail hu-
main et qui constituent 1'épopée vaste et
bien charpentée de «la peine des hom-
mesn: :

«Une compagnie utilise deux sortes
d’hommes: le personnel dirigeant et de
contrédle, généralement assis et les mains
blanches, et le personnel d'exécution, tou-
jours debout et les mains noires. Le diri-
geant a l'avantage de pouvoir biffer et re-
faire: il ne lui en cofite gu'une feuille de
papier; |’ exécutant n'a point le loisir de |'er-
reur; s'il se trompe g¢a craque: il travaille
dans le bois et le fer. Il ne faut, dans la
réalité du service, qu'un regard de moins
ou un geste de trop pour produire la catas-
trophe. L'usage est alors que la responsa-
bilit ne se recherche point dans 'ordre de
Pesprit, mais se trouve dans I'exécution
matérielle. En. effet, depuis si longtemps
que les compagnies de chemins de fer pren-
nent leurs précautions, leurs gens de bu-
reau ont établi des réglements minutieux,
répondant a tous les cas possibles de la
pratique et 'on trouve toujour: le texte
qu’il aurait fallu respecter pour que acci-
dent n’arrivdt pas.

Sila sécurité était assurée par des dispo-
sitions réelles, tant de réglements seraient
moins utiles, puisqu’ils ont pour but de
pourvoir au maintien de la sécurité, en con-
servant les vices de !installation & bon
marché.

Exécuter les travaux nécessaires et placer
le personnel suffisant & une marche sfire
du service,. cofiterait cher. ‘Accumuler les
prescriptions écrites cofite peu et suffit,
lorsqu'un accident arrive, pour que les chefs
disent: Nous avons tout prévu pour que
cela n'arrivat pas. Il ne fallait qu'exécuter
I'article II.

Pour dégager leur responsabilité, se cou-
vrir, comme ils disent, un émargement leur
suffit. Ils écrivent: Veuillez, Monsieur,
prendre note que...

L.'homme qui doit prendre note signe la
réception de I'ordre, puis le transmet 3 un
autre qui signe aussi et fait suivre. Mais le

papler arrive toujours & quelgu’un qui n'a
plus & le transmettre & personne, ni méme
le temps de lire ce qu'on lui a transmis:
c'est 'homme d’équipe, le mécanicien ou
I'aiguilleur. .. L’exécutant final d'une pra-
tique préparée par toute une hiéarchie ad-
ministrative ne peut pas &tre responsable
seul, car il n'a pas été créatewr seul, de
I’ensemble des choses qui déterminent les
conditions de son travail.

Il a au-dessus de lui tous les encourage-
ments & trop bien faire, ¢’est-a-dire & faire
par-dessous les réglements, toutes les mau-
vaises habitudes tolérées par les chefs sou-
cieux d'économies. Et ces chefs n’ont point
le droit, étant complices de tout les vices
d'une organisation gagneuse d'argent, de
réclamer un instant ol toutes les influences
de ces vices ne seraient pas analysées: qui
est I'instant de la catastrophe...

Les vices de I’organisation.

Un mécanicien n'est pas facilement excu-
sable de négliger les signaux. Son métier
est de conscience. Il doit le faire bien.
Mais §’il y manque, Messieurs les membres
du Conseil d’ Administration, il ne faut pas
vous tenir quitte de tout parce qu'il a été
arrété.

Vous n'étes pas, Messieurs du Conseil
d’Administration, aussi coupables que si
vous aviez été avec lui sur sa machine, vous
I'étes plus; car lui risque le danger créé par
vous et vous ne le risquez pas.

Ayant contresigné & loisir la disposition
des voies, les horaires, les vitesses de mar-
che, qui font que l'accident, fr8lé chaque
jour, ne tient qu'a la défaillance instanta-
née d'un homme, vous vous considérez
déliés de la responsabilité matérielle
parce que vous n'y mettez pas les mains.
Si l'accident arrive, vous n'y étiez pas.
Pour les erreurs des théoriciens, la sanc-
tion de fait n’est pas immédiate. Gelu
de vos ingéniewrs qui a tracé la marche des
trains 2 et || et leur passage en croix dans
un battement de 7 minutes n'avait pas &
craindre qu'il y eut, sous son porte-plume,
collision dans son bureau. Mais le praticien
qui accomplit chaque jour ce qu’a tracé
I'ingénieur, se tient au point de soudure de
la théorie et de la réalité. Et c'est dans la
réalité que la sanction s'établit.. .

Le train 2 prend en écharpe le train 11,

Le train avait sept minutes de retard.
Que doivent faire, selon vos circulaires, le
mécanicien et le chauffeur d'un train dés-
heuré? Bon feu, bonne marche, pour le re-
mettre & l'heure. Ils gagnent & cela une pri-
me établie par vous. Le mécanicien du
train 2 a abordé un gare en trop grande



vitesse. On le lui reproche car le train [l
s'est trouvé devant lui. Mais si le train 2
avait marché un peu plus vite, il aurait
franchi la bretelle avant que le train |1 ne
s'y engageft et le mécanicien du 2 gagnait
votre prime.

Il v a, pour éviter la catastrophe, 7 mi-
nutes et les signaux. Ainsi, pour une fois
que laccident est arrivé, combien de fois
peu a manqué pour qu'il arrivét..... Le
nombre de catastrophes qui s’accomplis-
sent est fraction de celles qui auraient pu
s’accomplir..... Cette fois-ci il suffisait
d’une minute pour que ¢ca ne craque pas. A
21 h 20 le train 2 passait devant le train 11;
321 h 221l passait derriére; & 21 h 221l est

entré dedans.....

La responsabilité,

Pour bien juger de la responsabilité d'un
sgent, employé ou ouvrier de chemin de
fer, lorsque survient dans son service un
accident, il ne faut point prendre I'enquéte
au fait du sinistre lui-méme, mais détermi-
ner par suite de quelles influences autori--
taires, de quelle éducation de métier|'agent
peut arriver & se trouver dans une situation
dont I'accident est la conséquence normale.

Pour le cas d'un mécanicien de train ra-
pide, il faut chercher quelle peut &tre sa
pensée dominante pendant sa fonction. Ce
n'est point la crainte du signal fermé; le
moindre ralentissement ou arrét, infligé a
un train rapide par un agent de gare, en-
tratnant pour celui-ci une dure sanction, le
souct de la gare est grand de toujours pré-
senter aux trains de vitesse des signaux
ouverts.

" Les mécaniciens de ces trains prennent
automatiquement 'habitude de la voie li-
bre..... L’attention d'un homme qui gou-
verne a cent kilométres & 'heure une masse
de trois cents tonnes ne peut se maintenir
fraiche et vive & tout surprendre que par
la vigueur renouvelée dans les longs repos;
sinon, fatiguée, elle tend automatiquement
A des habitudes. ...

Pour un mécanicien de rapide, qui alha-
bitude des signaux ouverts, le souci est de
faire I'heure. Tout le concentre la: un re-
tard d'une minute est & justifier par un rap-
port; la non justification entraine la perte
des primes de vitesse, les punitions qui re-
tardent l'avancement; il y a aussi l'amour-
propre. ...

«Quiconque, dit la loi, par maladresse,
imprudence, inattention, négligence ouin-
observation des lois ou réglements, aura
involontairement causé sur un chemin de
fer ou dans les gares ou stations un acci-
dent qui aura occasionné des blessures sera
puni‘de....»n

Dans ['homicide par imprudence par un
train, |'enquéte doit-elle se limiter & savoir
qui tenait le régulateur de la locomotive?
Dans les circonstances du fait, il y a des
«circonstances d'organisation et des circon-
stances d'exécution. Ne trouve-t-on pasici
«maladresse, imprudence, inattention, né-
-gligencen dans I'organisation?

Croisement a niveau de deux voies prin-
cipales: imprudence dans |'établissement
de la voie.

Passage de deux trains rapides & 7 minu-
tes d'intervalle sur le point dangereux:
maladresse dans le tracé des horaires.

La situation des ouvriers des chemins de fer yougoslaves

Les chemins de fer yougoslaves de 1'Etat
occupent 40.000 ouvriers environ, répartis
dans les ateliers, le service de la voie, les
gares et les dépdts. La situation de ces ou-
vriers est extrémement précaire, leurs sa-
laires et leurs conditions de travail sont mi-
sérables. Depuis 1918, c'est-a-dire depuis
la constitution du nouvel Etat yougoslave,
ils attendent une amélioration de leur si-
tuation et |'aboutissement de leurs reven-
dications. Toutefois, - toutes les interven-
tions' de la Fédération des cheminots &
laquelle ils sont affiliés, sont demeurées
sans résultat. les milieux compétents ont
jusqu'a présent fait la sourde oreille.
Toutes les mesures prises par le Ministdre
et par I’Administration des Chemins de fer
de I'Etat, loin d’améliorer les conditions
de travail, ont encore imposé de nouveaux
sacrifices aux ouvriers. En outre, les diffé-
rentes questions relatives aux conditions de
travail, ont été laissées en suspens.

A la suite de la gravité de la situation des
ouvriers des chemins de fer, la Fédéra-
tion des cheminots yougoslaves, affiliée &
I'L.T.F., ajugé nécessaire de convoquer une
assemblée de délégués a laquelle le secré-
tariat de la Fédération a présenté, le 23
avril 1933, jour de la réunion, tenue & Agram
(Zagreb), un rapport tracant en termes
concrets la situation des ouvriers. Aprés
avoir pris connaissance de ce rapport,
dans lequel nous puiserons largement au
cours de cet article, I'assemblée des délé-
gués s est occupée de tous les problémes
relatifs aux ouvriers et a adopté une série
de résolutions de cette catégorie de travail-
leurs.

Aprés la débacle de 1918, les ouvriers
des chemins de fer des anciens réseaux
serbe et austro-hongrois incorporés au nou-
vel Etat yougoslave, se trouvérent soumis a
divers réglements, ceux des chemins de fer
serbes, ceux des chemins de fer autrichiens
de I'Etat et ceux de la Compagnie privée
des Chemins de fer du Sud. Cet état de
choses a duré jusqu'en 1920. Naturelle-
ment, il n'a pas manqué d’entrainer certai-
nes difficultés, si bien que les cheminots,
comme aussi d'autres facteurs prépondé-

Deux hommes seulement sur une machi-
ne de train rapide au lieu de trois (un hom-
me seulement & bord des locomotives élec-
triques. Red.): imprudence dans l'organi-
sation du travail.

Insuffisance lumineuse des fanaux des
disques; mauvaise visibilité des emplace-
ments; absence d avertisseurs automati-
ques: négligence dans 'aménagement des
signaux.

Primes a la vitesse: folie. :

On arréte un mécanicien car la Com
pagnie avait préparé toutes les possibilités
de la catastrophe et le mécanicien était
chargé de les éviter.,..»

Ces lignes ont été publides il y a dix
ans. Llles ont gardé toute leur actualité.
Les grandes catastrophes ferroviaires de
ces derniers temps, en Roumanie, en
Grande-Bretagne, en Suisse, en France,
nous font sentir davantage encore la jus-
tesse de ces lignes dont beaucoup pren-
nent figure de réquisitoire.

rants, exigérent |'unification de ces disposi-
tions pour tout le territoire du nouvel Etat.
L.es cheminots déclaraient que cette unifi-
cation ne devait étre réalisée que par une
entente entre le personnel et I’ Administra-
tion. Le Ministére des Chemins de fer, qui
ne partageait pas cette maniére de voir,
promulgua un «réglement provisoire pour
les ouvriersn, tout en insistant sur le fait
qu'il s’agissait d'une mesure temporaire et
qu'un réglement définitif, sur la base des
expériences faites, ne manquerait pas de
régler dans le plus bref délai possible les
conditions de travail des ouvriers.

Ces dispositions provisoires, qui réglaient
les questions du commissionnement et de
I'avancement automatique, n'apportaient
pas une solution heureuse & la ques-
tion des salaires. L’ Administration fut obli-
gée de recourir aux indemnités de vie chére
et aux allocations familiales afin de con-
server au service des chemins de fer les
ouvriers qualifiés. En 1923 entrérent en vi-
gueur, réglementés par un contrat, les sa-
laires horaires; par contre, l'avancement
automatique fut aboli. Si cette fois les che-
minots obtinrent des améliorations, ce fu-
rent les derniéres.

De 1924 1 1927, les ouvriers des chemins
de fer subirent les premiéres diminutions
de leurs revenus. Les salaires de base de-
meurérent intacts mais les allocations et pri-
mes furent réduites et les diverses faveurs
limitées ou supprimées. L’Administration
supprima la fourniture des habits de travail,
le salaire des jours fériés, réduisit les pri-
mes dans les ateliers et les dépdts de loco-
motives, les facilités de transport des ou-
vriers et des retraités. L.a suppression des
mesures de protection des locataires, sur-
venue a cette époque également, entraina
une hausse considérable des loyers qui
frappa durement les ouvriers des chemins

de fer.

Le ler avril 1927, les salaires de base
furent réduits pour la premiére fois, de 15 %
pour les catégories les mieux salariées et
de 10 % pour les autres. On déclara en
haut lien que cette baisse était nécessaire
4 l'équilibre des finances de 1'Etat et on
consola les ouvriers en leur assurant qu'au-
cune réduction de salaire ultérieure n'aurait
lieu et en faisant appel & leur «esprit de
sacrificen.

Mais au cours de 'hiver 1927 déja, 1'Ad-
minstration introduisit des vacances non
payées. C'était le commencement du ché-
mage partiel, dans certains services d'abord,
dans les autres ensuite. Au cours des
mois d’hiver, le chémage mensuel des ou-
vriers du service de la voie atteignit jus-
qu’a 10 jours, ce qui représentait une perte
de salaires de 40 %. Parallelement, les
primes furent réduites de 50 % dans les
ateliers et supprimées dans les dépéts de
locomotives. Malgré cela, les ouvriers es-
péraient toujours que leurs revendications
seralent prises en considération. Ils atten-
daient aussi beaucoup du nouveau régle-
ment qui avait été annoncé entretemps.

Ce nouveau réglement (pour le person- .
nel auxiliaire *) des chemins de fer de
I'Etat) fut promulgué le 1er juillet 1930, sans
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que le personnel ait été aucunement con-
sulté, Non seulement il n'a pas tenu comp-
te des anciennes revendications des ou-
vriers mais il leur a imposé de nouveaux
sacrifices. Toutes les baisses de salaires et
les avilissements ayant été appliqués pré-
cédemment étalent sanctionnés, les dis-
positions concernant le commissionement
subissalent une restriction, le temps de
service nécessaire & 1 obtention de la re-
raite maximum était prolongé et le systé-
me des représentants du personnel était
aboli. La disposition du nouveau réglement
décidant que les cotisations 3 la caisse de
secours et pensions devaient s'étendre
avec effet rétroactif sur toutes les années
passées au service des chemins de fer (cel-
les qu précédaient la nomination égale-
ment) enntraina pour les ouvriers une char-
ge équivalent au 10 % de leur salaire. Le
mode de paiement des salaires fut aussi mo-
difié. Les salaires furent décomposés en
salaire de base d'une part et indemnités et
allocations d’autre part. L.'importance des
indemnités et allocations est déterminée
par le cofit de la vie au dépét, par la ca-
pacité professionnelle de l'ouvrier, la na-
ture du travail etc. Les allocations et in-
demnités des ouvriers qualifiés représen-
taient le 50 % du salaire de base, celle des
ouvriers mi-qualifiés le 40 9% et celles des
ouvriers non qualifiés le 30 °o environ. Le
mangque de clarté et de précision était I'une
des plus importantes lacunes de ce régle-
ment. Il permettait des interprétations
nombreuses et toujours, cela va sans dire,
au détriment des ouvriers.

Depuis lors, I'avilissement ‘des conditions
de travail des ouvriers des chemins de fer
a été poursuivi.En 1932, la durée du travail
a été réduite & 6 heures avec une baisse de
salaire correspondante. Plus tard, la durée
du travail a été ramenée & 7 heures mais
la perte de salaire n’en a pas moins at-
teint 17 %. Finalement, par les mesures ap-
pliquées le ler octobre 1931 et le ler avril
1932, les salaires ont subi une nouvelle ré-
duction de 10 %.

Si I'on additionne toutes les baisses de
salaires et tous les jours de congé non
payés qui ont &té imposés depuis 1927, on
verra — tout en faisant abstraction de la ré-
duction ou de la suppression des primes
dans les ateliers et les dépdts — que les
ouvriers de la voie ont perdu 50 % de leur
revenu, les ouvriers des ateliers 38 % et
ceux des autres services 35 % environ.

Le tableau que nous publions ci-aprés
montre clairement 1'avilissement des salai-
res des ouvriers. Les chiffres cités du ler
janvier 1924 au 30 juin 1930 représentent les
salaires mensuels moyens de base (il n'est
done pas tenu compte des prirnes) VA par-
tir du ler juillet 1930, les sommes représen-
tent la moyenne des salaires et des primes.
La derniére colonne, relative aux ouvriers
de la vole, indique les salaires des mois
d'hiver aprés déduction de 5 jours de chs-

*) En Yougoslavie, on entend par personnel auxi-
liaire tout les agents autres que ceux affectés directe-
ment au mouvement des trains tels que les agents des
trains, le personnel des locomotives, des signaux, les
aiguilleurs etc, Par exemple un agent de gare occupé
uniquement & des travaux d'écriture, un fonctionnaire
de la direction générale, un ouvrier des ateliers font
partie. du personnel auxiliaire,
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mage partiel. De tous les chiffres ci-des-
sous, les cotisations a la caisse des pensions
et secours ainsi que les impdts, ont été
déduits. '

Si I'on considére gu'un ouvrier qualifié
«gagnen aprés 35 ans de service environ
1000 dinars, soit 72 frs. suisses, par mois,
on peut comprendre que la Fédération des
cheminots, dans son rapport a la confé-
rence des délégués, insiste sur le fait que
dans la plupart des cas ce salaire de misére

Ouvrier (aprés un an de service). . . . ,
Ouvrier aprés 8 ans de service. ., . . ,
OQuvrier aprés 35 ans de service. . . . .

R

Quvrier qualifié aprés 8§ ans de service .
Quvrier qualifié aprés 35 ans de service ,
100 dinars == 7,20 frs. suisses.

L.e Ministére des Chemins de fer n'a ac-
cordé aucune attention & l'appel de son
personnel ouvrier. Le 20 mai dernier, c’est-
a-dire un peu aprés l'issue de cette confé-
rence, le gouvernement a mis en v1gueur le
nouveau réglement pour les ouvriers des
chemins de fer, réglement qui signifie un
nouvel avilissement de la situation de ces
travailleurs. Les baisses de salaires de 1930
sont sanctionnées, les pensions sont forte-
ment réduites, les mesurés disciplinaires

.
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.
.
.
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ne suffit pas & couvrir les dépenses élé-
mentaires et que les travailleurs et leurs:
familles, dans la crainte de ne pouvoir
payer leur loyer et d'étre mis & la rue, souf-
frent la faim et dépérissent physiquement.
et moralement. La conférence a adressé
aux autorités supérieures un pressant ap-
pel pour qu'elles mettent un terme A la
paupérisation des travailleurs et accordent
enfin leur attention aux justes revendica-
tions des ouvriers,

.1.1924 1.7.30 Apartirdu  Quvriersde:
.1.1927 1.10. 31 1.4.32 la voie
624.— 522.— 480.— 380, ~
810.—~ 637, —~ 568, — 438, —~
1175.—~ 950, — 850.— 664, —
1130.~ 850, — 765.— 575, —~
1610.~ 1225, — 1090, — 825, —

sont aggravées et de nombreuses disposi-
tions, rédigées de fagon équivoque,. per-
mettent toutes les interprétations. Les ques-
tions des habits de travail, de la réduction
des années de service nécessaires & 1'obten-
tion de la retraite, des délégués du person-
nel, de I'administration paritaire de la cais-
se de secours et pensions etc., en un mot
toutes les anciennes revendications des ou~
vriers, ont été, comme on dit, enterrées.

“d

Notre enquéte sur les ouvriers des ateliers

INDE.

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

Réponse:
Les ouvriers des ateliers sont assimilés
aux employés des chemins de fer.

Deuxiéme question:
Les ouvriers sont-ils organisés dans les
organisations de cheminots ou dans les
syndicats des ouvriers de l'industrie
privée?
Réponse:
Ils sont organisés dans les syndicats de
cheminots.

Troisiéme question:

a) Les chemins de fer de votre pays re-
mettent-ils les travaux d entretien et de
réparation du matériel & lindustrie
prwee3
Si oui, dans quelle proport:on?

Les chemms de fer de U'Etat remet-
tent-ils ces travaux aux chemins de fer
privés?

Combien d’ateliers ont été éventuelle-
ment fermés?

Combien d’ouvriers ont été éventuel-
lement licenciés au cours de ces der-
niéres années?

Combien d'ouvriers ont été frappés
par le chémage partiel?

Comment le chémage partiel est-il or-
ganisé?

Les chemins de fer de votre pays pré-
~ voient-ils de nouveaux licenciements?

i) Prévoient-ils de nouvelles baisses de

salaires?

b)
c)
d)
e)

1)

g)
h)

Réponses:

-a) Les chemins de fer passent des com-

mandes de piéces détachées de maté-

riel roulant & l'industrie privée, occa--

sionnellement aussi quelgques répara-

tions.

Non.

Deux importants ateliers seulement

ont été fermés, I'un sur le réseau du

South Indian Railway, I'autre sur celui

du North Western.

Au cours de l'année 1931/32, 15.36%

ouvriers ont été licenciés par mesure

d’économie.
Au cours des cing années précédentes,
27.046 unités du personnel des ateliers
ont été licenciés pour des raisons autres.
que d'économie et 9.764 directement par
mesure d’économie.
f) Actuellement, parmi les 102.437 ou-
vriers des ateliers, presque tous sont.
soumis au chémage partiel le samedi
(journée de 5 heures). 20 % d'entre
eux chdment en outre un jour par se-
maine,
La plupart du temps, le chémage par-
tiel est appliqué en fermant comple-
tement certains ateliers certains jours
de la semaine. Les salaires des ou-
vriers ne sont pas payés tandis que les.
traitements du personnel de surveillan-
ce ne subissent aucune perte. D’autres.
ateliers travaillent normalement et le-
personnel en surplus est affecté a d'au-
tres services. Des roulements sont éta-
blis afin que tout le personnel soit éga-
lement traité.
L.a baisse de salaire actuelle n'est pas.
appliquée aux ouvriers qui subissent
une perte mensuelle de salaire de plus
de 23 heures & la suite du chémage:
partiel ou de baisses précédentes.

h)



Le personnel des locomotives et les conséquences des visites
médicales périodiques lors de résultats insuffisants (V)

Question I:
Q' advient-il du mécanicien, mécanicien auxili-
aire ou chauffeur ayant été réformé pour le
service de ligne?

Question 2:
Dans quelles conditions les agents sont-ils mis
a la retraite?

Question 3:
Au cas oi les agents ne sont pas refraités mais
rétrogradés, subissent-ils, oufre la perte des
allocations spéciales, une diminution de salaire ?

TCHECOSLOVAQUIE.

Apergu général

'Le nombre des locomotives & vapeur des
'chemms de fer de I'Etat est en diminution,
tandis que celui des automotrices augmen-
te. L’électrification des chemins de fer a
été interrompue et le nombre des locomo-
tives électriques ne dépasse pas 18. Pour
faire face & la concurrence automobile, les
¢chemins de fer remplacent de plus en plus
T explmtatlon des lignes secondaires par des
services routiers.

En 1930, le nombre des postes de méca-
nicien a été fixé & 7.800 (nombre des lo-
comotives: 4.021) et celui des postes de
chauffeur & 5.325. A la suite du recul du
trafic et du développement des services
automobiles, il y avait, fin 193], un excé-
dent de 900 mécaniciens. A la suite de
mises & la retraite et de décés, ce nombre
a beissé & 400. Dans ces 7.800 postes de
mécanicien sont compris les éléves-méca-
niciens qui, 6 ans apreés |'obtention de leur
brevet, font actuellement fonction comme
chauffeurs, ce qui explique pourquoi le
nombre des postes de chauffeur est si bas
en regard du cadre des mécaniciens. A
T'heure actuelle, les postes de mécanicien
qui deviennent libres & la suite du départ
de leur titulaire ne sont pas repourvus. Les
éléves-mécaniciens, formés dans les ate-
liers, passent sur les automotrices avec le
titre de conducteur. Ils appartiennent, avec
les chauffeurs, a la catégorie des sous-fonc-
tionnaires (Unterbeamte) tandis que les
mécaniciens font partie de celle des «ga-
gistesn {Gagisten), catégorie spéciale a la
Tchécoslovaquie, paralléle et assimilable &
celle des fonctionnaires. L.es mécaniciens
de la catégorie Il des gagistes, touchent un
salaire minimum de 7.800 couronnes et un
salaire maximum de 23.400 couronnes. Les
conducteurs d'automotrices appartiennent
A la catégorie 1l des sous-fonctionnaires.
Leur salaire oscille entre 6.300 et 13.056
couronnes. L.'augmentation annuelle est de
1800 couronnes pour les mécaniciens et de
756 couronnes pour les conducteurs d'au-
tomotrices. Les primes de routes sont les
mémes pour les deux catégories. L'indem-
nité de résidence et 'allocation familiale
sont plus élevées pour le mécanicien que
pour le conducteur. Lorsqu'un mécanicien
.de locomotive est affecté & la conduite
d'une autamotrice, il conserve son salaire
et ses allocations.

Le personnel demande que les mécani-
ciens de locomotive en surnombre, soient
‘versés au service des automotrices. Cette
mesure ne mangquerait pas, a la longue, de
faire supprimer la différence qui existe ac-
‘tuellement entre le mécanicien et le conduc-

teur; il n’est pas admissible en effet que des
agents accomplissant exactement le méme
travail et endossant la méme responsabilité,
ne soient pas rémunérés sur la méme base.

Les conducteurs d’automobiles des lignes
exploitées par les chemins de fer del'Etat
sont recrutés parmi les serruriers des ate-
liers. A la suite du recul du trafic, il y a
également un excédent de chauffeurs. Tou-
tefois, les chauffeurs nommés a titre défi-
nitif, sont laissés & leur poste et les éléves-
mécaniciens non encore commissionnés et
qui travaillent comme chauffeurs doivent
céder leur place. Ces éléves-mécaniciens
sont affectés au service des ateliers, ou
employés comme ouvriers auxiliaires dans
les dépdts.

Réponse & la question I:

Les examens médicaux périodiques de la
vue et de l'ouie ont lieu tous les 5 ans.
Toutefois, lorsqu'un affaiblissement de ces
deux sens a été constaté chez un agent du
personnel des locomotives, cet agent est
soumis tous les deux ans & une visite mé-
dicale.

Lorsqu'un mécanicien n'est plus apte a
assurer son service, il passe au service des
ateliers ou du matériel, & condition toute-
fois qu'il se déclare d'accord et renonce &
ses droits acquis. Lorsque le mécanicien
refuse de passer & un service inférieur, il
est mis & la retraite. Il en est de m&me des
chauffeurs, Malgré cela, on a constaté des
cas oll de jeunes mécaniciens ont été ré-
trogradés d’office au rang de chauffeur, et
des chauffeurs au rang d'ouvriers auxiliai-
res dans les dépdts. Lorsqu'un mécanicien
accepte de passer dans une catégorie infé-
rieure, non seulement ses primes de route
sont supprimées, mais son salaire, le mon-
tant des avancements annuels, les indemni-
tés de résidence, les allocations familiales
sont aussi réduits. Chacune des années de
service des mécaniciens et des chauffeurs,
lors du calcul de la retraite, compte pour
une année et demie. Lors d’un changement
de categone, ce calcul est ramené A une
année,

En ce qui concerne les services de réser-
ve et de manceuvres, les mécaniciens de
route n'y sont affectés que sur demande
ou a la suite d'une mesure disciplinaire.
Réponse a la question 2:

Le personnel des chemins de fer est nor-
malement mis & la retraite & I'dge de 60
ans. Les années de service du personnel
des locomotives étant multipliées par le
coefficient 115, les mécaniciens atteignent
trés souvent avant 1'dge de 55 ans, les 35
ans de service nécessaires a 1'obtention de
la pension maximum. Les organisations du
personnel s'efforcent de ramener I'dge de
la mise & la retraite & 55 ans, afin de créer
des possibilités d'avancement pour les jeu-
nes cadres.

Aprés une participation de 10 ans 3 la
caisse de retraite, le montant de la pension
atteint le 40 % de la retraite maximum et
augmente, pour chacune des années sui-
vantes, de 2,4 %.

Réponse a la question 3:

Voir sous 1.

GRANDE-BRETAGNE
Apercu général

Depuis quelques années, 1'électrificatlon
des chemins de fer britanniques est en pro-
grés. En 1931, la longueur des lignes élec-
trifiées était de 106 milles pour le London,
Midland and Scottish Railway, de 58 milles
pour le London North Eastern Railway, de
8 milles pour le Great Western Railway et
de 307 milles pour le Southern Railway.L.'é-
lectrificattion, qui a causé une diminution
des locomotives & vapeur, n'a pas entrainé
la mise en service de locomotives électri-
gues mais d’ automotrices électriques seule-
ment, Sur la nouvelle ligne électrifiée de
Londres & Brighton, il n’est nullement ques-
tion de mettre en service des locomotives,
bien que la ligne soit longue de 80 km.:

Locomotives & vapeur Auatomoftrices
électriques aufres qu'é-
lectriques
1930 1931 1930 1931 1930 1931
L.M.S.R. 9.319 9.032 305 293
L.NE. R. 7.316 7,194 87 87
G W 3.861 3,857 20 20
SR 2.023 2.016 881 905
Pour tous les réseaux 170 168
Nombre des mécaniciens et conducteurs
d'automoftrices
mars 1931 mars 1932
34.449 33,425 .
Nombre des chauffeurs et aides-conducteurs
d'automotrices
mars 1932 mars 1932
32.391 31.027

En ce qui concerne les salaires, les con-
ducteurs-électriciens sont assimilés aux mé-
caniciens de la traction & vapeur.

Salaire des mécaniciens (par jour)

lere et 2éme année . ., , . 12/~ (50.40 frs)
3éme et 4¢me année . . . . 13/~ (54.60 frs
S5éme année. . . . . . . . l4/— (58.80 frs)
6éme année. , . ., . 15/~ (63.~ frs)
Salaire des chauffeurs et conducteurs auxiliaires

des autornotrices électriques (par jour)

lére et 2éme année . , . "9/6  (39.90 frs)
3éme et 4¢me année .-, , . 10/6 (44.10 frs)
de la 5é¢me a la 10¢éme année , 11/~ (46,20 frs)
a partir de la 11éme année . . 12/~ (50.40 frs)

Les mécaniciens et les chauffeurs des au-
tomotrices a vapeur (Sentinel, Clayton)
circulant sur les lignes principales, ont les
mémes salaires que le personnel des loco-
motives a vapeur.

Les automotrices assurant le service des
manceuvres et des voies industrielles sont
montiées par un mécanicien seulement, re-
cevant 12/- (50.40 frs.) par jour, soit le tarif
appliqué aux mécaniciens dans la [ére et
la 2éme année,

Les automotrices & essence assurant le
trafic-voyageurs sont conduites par un mé-
canicien au bénéfice du salaire maximum

e (15/-). Le service du deuxiéme homme
est assuré par le conducteur de la voiture.
Les engins & essence utilisés dans le service
des manceuvres et des voles industrielles,
sont pilotés par un mécanicien seulement
recevant 12/- (50.40) par jour.

Le nombre des automotrices & vapeur
n'est que de que de 147 contre 1305 auto-
motrices electnques. Il existe aussi quel-
ques automotrices Diesel montées par un
seul homme (le conducteur a accés a la
cabine du mécanicien). Le salaire est celui
du mécanicien de lére et de 28me année.
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Ajoutons que lorsque les automotrices a
vapeur sont déplacées sur des voies de ga-
rage ou d’atelier, elles sont montées par
des agents travaillant dans les ateliers et
salariés selon les conditions des ateliers.

Réponse a la question 1.

Lorsque le personnel des locomotives, &
la suite d'une visite médicale, est trouvé
inapte au service actif, il est transféré a
d’autres postes du service des locomotives
pour autant que des vacances et son état
physique le permettent.

Lorsque ces agents sont affectés & la
suite d'un défaut de 1'acuité visuelle a des
services relevant de catégories inférieures,
ils ont droit & la moyenne entre le salaire
afférant & 1'ancienne fonction et celui de la
nouvelle fonction. Ce salaire moyen, établi
A l'époque ot 'agent est transféré, est en-
suite considéré comme salaire de base.
Lorsqu'ils sont relevés de leurs fonctions
sur la locomotive, & la suite d'incapacité
physique autre qu'un déficit de 1'acuité vi-
suelle, ils ne sont pas mis au bénéfice du
salaire moyen,

Réponse d la question 2.

Lorsque les agents sont mis a la retraite
d’office, & la suite de résultats insuffisants
des visites médicales, ils n'ont droit qu’a la
retraite correspondant au nombre de leurs
années de service. Dans quelques cas, ils
recoivent une allocation extraordinaire de
départ.

Sur le Southern, le London and North
Eastern et le Midland and Scottish Railway,
I'age de la retraite est fixé & 65 ans. La
compagnie du Great Western a ramené
['age de la retraite de 65 & 60 ans.

Réponse d la question 3.
Voir sous .

PAYS-BAS
Apercu général

La ligne principale Amsterdam-Rotter-
dam, qui dessert sur son parcours les prin-
cipales villes de Hollande, et les lignes
d’importance secondaire Amsterdam-Alk-
maar et Amsterdam-IJmuiden, sont électri-
fiées. L.es chemins de fer néerlandais vien-
nent d'entreprendre 1'électrification du
parcours Rotterdam-Dordrecht.

L'importance du parc du matériel était
la suivante a la fin de 1931:

1301 locomotives & vapeur (en diminu-
tion de 179 unités par rapport & 1924),

119 automotrices électriques (en aug-
mentation de 90 unités par rapport & 1924),

4 locomotives & accumulateurs,

22 locomotives et 34 automotrces & com-
bustion interne.

Les chemins de fer néerlandais prévoyent
une grande extension du systéme des auto-
motrices Diesel par la mise en service d'en-
gins trés rapides. Le prix de revient des di-
vers modes de traction par 100 trains-kilo-
meétres donne les chiffres suivants:

Traction & vapeur . . , . . . . . f.9217
Traction électrique . . LN .+ o 6819
Automotrices 3 combustion interne . . ,, 39.16

Actuellement, le nombre des agents du
service de la locomotive est de 4450 envi-
ron. Les cadres sont complets. 300 agents,
3 la suite du recul du trafic occasionné par
la concurrence automobile, tant pour les
transports-marchandises que voyagewrs,
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sont occupés en qualité de nettoyeurs, la-
veurs de chaudiéres, chauffeurs dans les
dépéts etc. . ‘

Les conducteurs des automotrices & mo-
teur et électriques sont recrutés parmi le
personnel de la traction (par exemple par-
mi les nettoyeurs, qui regoivent une instruc-
tion préliminaire). Afin de réduire le nom-
bre des chauffeurs ou éléves-mécaniciens,
I'organisation du personnel a demandé que
les conducteurs - d'automotrices soient re-
crutés parmi ces agents. Le personnel de-
mande également que les éléves-mécani-
clens en surplus soient appelés & suivre des
cowrs de visiteurs de voitures ou de mon-
teurs de signaux.

Nous donnons ci-dessous un tableau des
salaires maxima des diverses fonctions que
nous venons de mentionner:

Meécanicien de

lére classe échelle 8 2525 fl. par an
Mécanicien de

2¢me classe échelle 5 2126, . .
Eléve mécanicien

ou chauffeur échelle 32 1925, ., .,
Conducteur-électri-

cien d'automotrice  échelles 4/5 2,125, ., .
Visiteur échelle 4 2000, ., .
Monteur de signaux  échelle 4 2000, . .

Le jeune personnel des locomotives, les
éléves-mécaniciens auxquels le marasme
actuel ferme |'accés aux fonctions de mé-
caniciens de la traction & vapeur subirant, &
I'avenir, et cela dans le cas de plus favé-
rable, une perte de 400 fl. par an en qualité
de conducteurs d’automotrices (2,125 fl.
salaire de mécanicien 2,525 fl.) et de 525 fl.
en qualité de visiteurs de voitures ou de
monteurs de signaux (2000 fl.). En outre,
la perte des primes de route représente
une somme mensuelle de 25 & 30 fl,

Réponse & la question |.

L’agent qui n'est plus apte au service
des locomotives est affecté & d’autres fonc-
tions pour autant que son état de santé le
permet et pour autant qu'un poste, gue ses
connaissances techniques 1'autorisent d’oc-
cuper, est libre. Il recoit le salajre maximum
de la nouvelle fonction. ]l bénéficie en
outre d'une indemnité couvrant la différen-
ce entre le salaire afférent & sa nouvelle
fonction et celul afférent au dernier poste
occupé dans le service des locomotives.
Cette indemnité est considérée comme sa-
laire et, partant, il en est tenu compte pour
I'assurance-maladie, 1'assurance-vieillesse
etc, Lorsqu'un mécanicien au salaire maxi-
mum de 2525 fl. est transféré aux fonc-
tions de visiteur de voiture au salaire de
2000 fl., il est mis au bénéfice d'une prime
de 525 florins par an. [l s’agit 14 du salaire
de base et les agents ainsi transférés per-
dent le bénéfice des primes.

Sil’agent déclassé a pris, au moment ol
il était encore au service des locomotives,
ce que les réglements autorisent, la dé-
cision de majorer, au moyen de coti-
sations spéciales, la somme entrant en
ligne de compte pour le calcul de la pension
{de 300 fl. pour les mécaniciens, de 180 fl.
pour les mécaniciens de 2éme classe et
de 150 fl. pour les éléves-mécaniciens) il
a, aprés avoir quitté le service des loco-
motives, le droit de réassurer cette majo-
ration pendant le tmeps qu'il reste au
service des chemins de fer dans la nou-

-

velle fonction. A défaut de cette précau-
tion, la majoration est graduellement an-
nulée et la pension est calculée sur la
moyenne de la somme entrant en ligne de
compte pour le calcul de la pension au
cours des trois derniéres ou des dix der-
niéres années précédant la mise & la re-
traite,

Réponse & la question 2.

Jusqu'a présent 1'dge de la retraite du
personnel des locomotives était fixé a 65
ans. A heure actuelle, les chemins de
fer ont l'intention d'user d'une des dispo-
sitions de la loi sur les pensions, dispo-
sition permettant de retraiter le personnel
des locomotives & 1'dge de 55 ans. Les
agents Agés de 57 ans ont déja été mis &
la retraite.

Lorsqu'un agent est reconnu inapte au
service des chemins de fer, il est misala
retraite & raison de 1,75 % par année de
service de la somme entrant en ligne de
compte pour le calcul de la retraite, cect
jusgqu’'a un maximum de 70 %.

Lorsqu'un agent doit quitter le service
des chemins de fer & la suite d'un acci-
dent survenu en service, la pension a la-
quelle il a droit et la rente-invalidité sont
calculées de maniére & lui assurer le 90 %
de la somme entrant en ligne de compte
pour le calcul de la retraite que lui assu-
rait le salaire touché au moment de 'ac-
cident.

Si l'incapacité de service ne résulte pas
d'un accident et si 'agent a moins de 7
ans de service, il n'a droit & aucune re-
traite mais 4 une indemnité de départ glo-
bale obtenue en versant un jour de salaire
plein pour chacun des mois pleins pen-
dant lesquels 'agent a été au service des
chemins de fer. La somme ainsi obtenue
est multipliée par 70 et divisée par 12.

Réponse a la question 3.
Voir sous |

ESTHONIE

En Esthonie, le nombre des locomoti-
ves, qui était de 200 en 1931, a passé &
208 en 1932. Le nombre des automotrices.
est de 10. Elles sont conduites par des
agents du personnel des locomotives.

Les salaires sont les suivants:
Mécanicien de route de lére classe 100 cr. par m. *)p

" w o w o 2me , 9 , , .
" . manceuvres 80 . . .
o & - auxiliaire de léreclasse 75 , ., .
! " " " Zéme " 70 " 3 »
Chauffeur . . . . . . . , . 58 ., ., .
Conducteur d'automotrice . . . 90 , ., ,

Réponse aux questions | et 3.

Les mécaniciens, mécaniciens auxiliai-
res et chauffeurs inaptes au service de
route, sont affectds au service de manceu-
vre ou aux ateliers. Les agents ainsi dé-
classés recoivent les salaires afférants a.
leurs nouvelles fonctions. lls perdent aussi
le bénéfice des primes de route. Les
pertes de salaires sont parfois importantes.

Réponse & la question 2.

Il n'y a pas d'dge maximum pour la mise-
a la retraite. Le personnel des locomotives.
a le droit de demander sa mise & la pen-.
sion & I'dge de 60 ans et aprés 25 ans de-
service au minimum. ,

Une couronne esthonienne == frs, fr, 5.~
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Les transports en commun londoniens
deviennent un service public

Un projet grandiose vu du point de vue syndical
Par Herbert Tracey.

A la fin de ce mois, les entreprises de
transports en commun londoniens, jusqu'a
présent un méli-mélo d'entreprises particu-
lidres et publiques, seront coordonnées en
un service public unifié. Le ler juillet, cette
éntreprise unifiée commencera a fonction-
ner sous la surveillance d'un organe public.

Les entreprises de transport qui vont &tre
coordonnées comprennent 9 chemins de
fer souterrains, le Chemin de fer urbain
Métropolitain, 14 réseaux de tramways ex-
ploités en régie directe, 2 entreprises d'au-
tobus de la Société Tilling, 55 entreprises
d'autobus indépendantes et enfin, la com-
pagnie d'autobus Lewis. Suivant la loi, la
nouvelle autorité aura aussi le droit d'ex-
ploiter des services de transport de passa-
gers sur la Tamise et il est possible qu'on
installera un jour un systéme de bateaux-
autobus.

L’autorité publique qui devra gérer et
surveiller ce grand service public est un or-
gane qui porte le nom de Conseil des
transports en commun londoniens (London
Passenger Transport Board). 1l est compo-
sé d'un président et de six membres. Ce
Conseil est désigné d'une maniére assez
curieuse, non pas par le ministre des Trans-
ports ou par une autre autorité officielle,
ce qui entrainerait une certaine responsabi-
lité vis-a-vis du Parlement, mais par un or-
ganisme composé d'un nombre impair de
membres, appelé les Appointing Trustees
{hommes de confiance chargés des nomi-
‘nations). Ces trustees sont:

le président du Conseil du Comité de
Londres:

un représentant de la Commission con-
sultative des transports de la région londo-
nienne;

le président de la Commission des ban-
«quiers lendoniens;

le président de la Société des Lois;

le président de I'Institut des experts-

comptables d'Angleterre et du pays de
Galles,

et, s'll y a une vacance, le président du
Conseil des transports, ou un autre membre
du Conseil désigné a cet effet.

La question de savoir pourquoi a été in-
tercalé cet étrange organisme dhommes
de confiance chargés de faire les nomina-
tios, pourrait trouver une réponse, si on se
rappelle le fait que le gouvernement qui a
promulgué cette loi est un gouvernement
conservateur, tandis que le ministre des
Transports, qui rédigea le projet de loi ori-
ginal, est un socialiste. Ce n'est pas la ca-
racténistique la moins curieuse de cette loi
que 'organisme de contrdle de |'entreprise
de transports publics qu'elle crée, est pla-
cé, de cette maniére, hors de la portée du
Parlement.

Considérée du point de vue syndical, une
des parties les plus importantes de la nou-
velle loi est le chapitre VI qui traite des sa-
laires et des conditions de travail qui seront
en vigueur dans l'entreprise unifiée des
transports en commun londoniens. La loi
crée la charpente d'un appareil de négocia-
tions dont les détails devront &tre réglés
par une commission paritaire composée de
six représentants du Conseil et de deux re-
présentants de chacune des organisations de
cheminots intéressées.

Ajoutons, pour &tre clairs, que l'appa-
reil de négociations statutaire existe pour
les trols organisations du personnel des
chemins de fer — 1|'Union nationale des

. . . .
cheminots, 1'Association des employés des
chemins de fer et I'Association des méca-
niciens et chauffeurs.

L'Union britannique des transports a une
préférence pour un appareil d'arbitrage non
statutaire. Au cours de délibérations qui
eurent lieu entre les syndicats, on se mit
d'accord pour élaborer les deux maniéres
de voir, ce qui eut comme résultat que les
négociations pour les organisations de che-
minots auront lieu conformément au précé-
dent crée par la loi sur les chemins de fer de
1921, tandis que I'organisation destransports
élaborera son principe d'un systéme de né-

gociations non-statutaire dont le caractére -
plus souple correspond mieux, & son avis,

aux conditions de travail variables dans les-

quelles sont employés ses membres.

La loi détermine donc 12 systéme de négo-
ciations pratiqué déja pour les cheminots, la
commission paritaire a créer devant formu-
ler des projets pour la création d'une ou de
plusieurs commissions, composées de re-
présentants du Conseil des transports et des
travailleurs intéressés.

La constitution d'une Commission de
conciliation est aussi prévue dans la loi. Elle
se composera de six représentants du Con-
seil et de six représentants des salariés,
deux de chaque organisatoin. L.es questions
relatives aux taux des salaires, heures de
travail et autres conditions de travail, non
réglées par accord entre le Conseil et les
syndicats, seront renvoyées devant cette
Commission. A défaut d’entente, le diffé-
rend devra étre examiné, en troisitme et
derniére instance, par un Conseil des Salai-
res. La composition de ce Consell sera la
suivante:

a) un président indépendant,
ministre du Travail;

&4 désigner par le

b) six représentants du Conseil des Transports, a
désigner par celui-ci;

¢) six représentants des salariés, dont deux a désig-
‘ner par chacun des syndicats intéressés;

d) quatre autres personnes qui seront & désigner,
I'une par le Conseil général des trade-unions,
la deuxidme par 1'Union des coopératives, la
troisitme par I'Association des Chambres de
Commerce et la quatriéme par 1'Association natio-
nale des employeurs.

Avec un préavis de douze mois de part
et d'autre, la composition de la Commis-
sion de conciliation ou du Conseil des Sa-
laires pourra &tre modifiée suivant un pro-
jet préparé par une commission composée
de six représentants du Conseil et de deux
de chacune des organisations intéressées.
lL.es organisations de cheminots attachent
une certaine importance a cette disposition
qui leur offre le moyen d'apporter des
changements aux derniéres phases des né-
gociations. On se rendra compte de ce que
I"appareil est syndical du tout au tout; seu-
lement, pour qu'il fonctionne & I'avantage
des travailleurs, il faut qu’'il soit souténu
par une organisation syndicale aussi puis-
sante que possible!

Le chapitre VII de la loi contient des
dispositions destinées & sauvegarder les in-
téréts des travailleurs atteints par la réor-
ganisation des services de transports en
commun londoniens, Tous les agents occu-
pés actuellement dans les différents servi-
ces doivent passer & la nouvelle entreprise,
a moins qu'un accord n'ait été conclu en-
tre un fonctionnaire ou agent, le Conseil et
la société au service de laquelle il se trou-
ve, aux termes duquel il ne devra pas &tre
transféré. La loi stipule aussi qu'aucun tra-
vailleur ne pourra, sans son consentement,
&tre déplacé dans un poste moins favorable
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en ce qui concerne les conditions de tra-
. vail. Dans les cas ot le Conseil décidera de
supprimer l'emploi d'un fonctionnaire ou
agent, une compensation devra lui &tre
versée.

Nous ne disposons pas ici d'un espace
suffisant pour expliquer dans les détailsles
opérations financiéres au moyen desquelles
les entreprises vont &tre transférées au
nouveau Conseil. L.a majeure partie du prix
d’achat devra &tre réglée par l'échange
d’actions des entreprises existantes contre
des actions de l'entreprise unifiée. C'est
ainsi que les Sociétés de chemins de fer
souterrains recevront £ 77.000.000 en ac-
tions: la part des Tramways municipaux
sera de £ 8.500.000, tandis que le Chemin
de fer urbain Métropolitain prendra pour
£ 18.000.000 d’actions.

De cette maniére, 100 millions de livres
d'actions ont été placées et des pourpar-
lers sont poursuivis avec d'autres entrepri-
ses, en ce qui concerne les contrats d'ac-
quisition. 1l existe différentes sortes d’ac-
tions de lentreprise des transports en
commun londoniens. Ces actions consti-
tuent, avec les intéréts & payer sur elles,
une charge pesant sur les revenus du ser-
vice unifié. Dans quelques cas, les titres
sont & intérét fixe, dans d'autres 1'intérét
est variable. Toutes les actions sont amor-
tissables, sauf dans un cas, au moyen de
fonds d’amortissement dans lesquels une
partie des revenus est versée. Les titres
exceptes peuvent &tre amortis aprés 1955,
au gré du Conseil des transports, de son
fonds de réserve.

Le nouveau Conseil qui gérera cet énor-
me organisme, le plus grand qui existe dans

son genre, est présidé par Lord Ashfield.

(le président du consortium des chemins
de fer souterrains) qui restera en fonctions
pendant sept ans; de M. Frank Pick (direc-
teur de ce consortium) également désigné
pour une période de sept ans; de M. John
" Cliff) secrétaire général adjoint de 1'Union
britannique des transports) et de M. P. A.
Cooper (membre du Conseil d'administra-
tion de la Banque d’Angleterre, gouver-
neur de la Hudson Bay Company, membre
du Conseil d’administration des chemins
de fer argentins transandins et de ceux de
Beira) désignés tous les deux pour cing
ans; de Sir John Gilbert (alderman au
Conseil du Comté de Londres, vice-prési-
dent de la Commission des finances), Sir
Edward Holland (alderman au Conseil du
Comté de Surrey et vice-président de I'As-
sociation des Conseils de Comté) et Sir
Henry Maybury (président de la Commis-
sion des transports de la région londonien-
ne) désignés pour une période de trois ans.
Les membres du Conseil n’auront pas le
droit de garder des titres qu'ils possédent
d'une compagnie quelconque exploitant
des transports en commun dans la région &
laquelle s'étend le nouveau service.

(Industrial News)
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L’histoire du mouvement syndical des chauffeurs allemands

La conquéte des syndicats libres alle-
mands par les Nazis a déterminé aussi
|'anéantissement du mouvement syndical
parmi les conducteurs d’automobiles. Les
chauffeurs allemands groupés dans la Fé-
dération des transports et des services pu-
blics (Gesamtverband), étaient adhérents
a I'L'T.F. Nous sommes en mesure de pu-
blier ci-dessous un apercu de ['histoire de
leur- organisation.

Des débuts jusqu’en 1914.

«Au début il y avait le chaos». Ces mots
s appliquent aussi au mouvement syrdical
des conducteurs d'automobiles allemands.
Sinous remontons 3 1'origine de ce mouve-
ment, nous trouvons pour commencer la si-
tuation suivante. Lorsque dans les premié-
res années aprés 1900, 1'automobile com-
menca sa marche triomphale, une grande
partie des chauffeurs étaient recrutés parmi
les anciens travailleurs des transports. Ces
travailleurs, en majeure partie occupés
comme conducteurs de taxis, furent les di-
vulgateurs de la pensée syndicale avec la-
quelle ils étajent entrds en étroit contact
dans leur ancien métier. Nous les voyons,
faisant de sérieux efforts pour divulguer
I’ esprit syndicaliste dans leur nouvelle pro-
fession. C'est grice A leur persévérance
qu’il fut possible de créer le 15 février 1906
une petite section de chauffeurs profession-
nels, ne comptant en tout et pour tout que
20 hommes, au sein de l'organisation des
transports de cette épogque.

Ces événements se passérent & Berlin,
raison pour laquelle les courageux pion-
niers de 1'idée syndicale se réunirent dans
cette ville, le 4 décembre 1908, en une
«premiére conférence de conducteurs d’au-
tomobilesy. Cette conférence avait déja des
questions importantes & son ordre du jour.
[l comportait entre autres points |'examen
adopter vis-a-vis du projet
de loi sur la circulation automobilen. On
constate en examinant les travaux de la
conférence qu'a cette époque déja, les ca-
marades se rendaient compte de 1'impor-
tance de cette question et cherchaient, avec
I'aide du groupe socialiste au Reichstag et
en dépit de leur force limitée, & influencer
la législation. Une résolution fut mé&me ré-
digée et adoptée, critiquant les défectuosi-
tés du projet de loi et proposant des amen-
dements. La conférence examina égale-
ment & fond la question de la formation
professionnelle. De vives critiques furent
déja formulées contre les écoles privées
pour chauffeurs et la conférence demanda
la création d’écoles publiques. Au sujet du
point «organisation et propagande», un
rapport donnait une image des conditions
de cette époque. Il faut savoir qu'il existait
un nombre d'associations de chauffeurs,
créées en partie par les employeurs et ayant
en partie le caractére d'amicales. Ceci don-
nait lieu & beaucoup d'émiettement, entra-
vant sérieusement les progrés de nos pion-

.

niers. [l fut décidé de poursuivre la propa-
gande avec plus d’énergie, de se mettre en
contact avec les collégues inorganisés et de
tacher de les amener dans les rangs du
syndicat.

Aprés un intervalle de prés de 5 ans, la
deuxiéme conférence eut lieu 3 Berlin les
16 et |7 avril 1913. Les cing années de tra-
vail avaient porté leur fruits: 1’organisation
comptait alors environ 9.000 membres. La
conférence avait par conséquent une plus
grande ampleur. Cing points importants se
trouvaient & 'ordre du jour: les conditions
de travail et de salaires, la situation juri-
digue des chauffeurs, 'assurance obligatoire
et la responsabilité civile, le placement et
la formation professionnelle de méme que
des questions de propagande. Pendant la
période allant de 1908 & 1913, bien des évé-
nements s étaient produits qui placaient la
jeune organisation devant de nouvelles ta-
ches. Depuis 1909, la loi sur la circulation
automobile était entrée en vigueur. On
avait pu en constater les défauts, et les dis-
positions concernant I’assurance obligatoire
avaient appelé l'attention des chauffeurs.
sur la question de savoir comment ils pour-
ralent se garantir des suites d’accidents.
Conformément & une proposition faite & la
conférence de 1908, la Fakulta (institution
facultative d'assistance judiciaire et de se-
cours en cas de responsabilité civile) avait
été créée. Vu le caractére facultatif de
cette institution, le rapport sur ses travaux
n'était pas satisfaisant et la conférence dé-
cida de commencer une propagande active
parmi les camarades, particuliérement par
rapport & la Fakulta. De longs débats eu-
rent lieu au sujet des conditions de travail
et de la formation professionnelle. Dans
ces domaines des conditions existaient que
nous avons de la peine & nous représen-
ter aujourd’hul. Il y avait des écoles pour
chauffeurs qui formaient leurs éléves en
trois jours. En ce qui concerne la rétribu-
tion, le systéme des pourcentages s'était
imposé, avec tous les désavantages qu'il
comporte. Les contrats de service qui exis-
taient, faisaient honneur & l'ancien esprit
prussien. La conférence manifesta sa ma-
niére de voir par le vote de plusieurs réso-
Iutions, adoptées & 'unanimité. 11 est inté-
ressant de signaler dans ces résolutions les
revendications demandant une journée de
travail de 8 heures, la création d’écoles pour
chauffeurs municipales et I'équipement des
véhicules d’indicateurs de vitesse. Dans la
question de la propagande, l'image était
moins réjouissante. L'automobilisme avait
pris un grand essor. Il y avait en Allemagne
déja 45.000 chauffeurs professionnels dont
9.000 étaient syndiqués dans la Fédération
des transports, le reste se trouvant organisé
dans de nombreux petits groupements. Des
associations, grandes et petites, composées
de toutes espéces de gens, avec toutes
espéces de buts, cherchaient & recruter des
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membres parmi les chauffeurs. Les em-
ployeurs avaient beaucoup plus de sympa-~
thie pour ce genre de mouvement que
pour le mouvement syndical. Considérant
que cette situation entravait gravement les
progrés de |'organisation syndicale, la con-
férence décida 4 nouveau de combattre
énergiquement cet émiettement.

Le déclenchement de la guerre mondiale
mit provisoirement un terme & ce dévelop-
pement.

De 1919 jusqu’au 2 mai 1933,

La guerre avait fait sérieusement reculer
V' organisation syndicale, mais la révolution
qui suivit créa un terrain favorable pour le
développement du mouvement syndical.
La troisitme conférence de conducteurs
d’automobiles, tenue les 22 et 23 aofit 1919,
s'Inspirait de la question: «Comment créer
une représentation syndicale unique pour

_les conducteurs d’automobiles?» L’activité

des camarades syndiqués dans les associa-
tions de chauffeurs avait eu comme résultat
qu'a cbté des 40 délégués de la Fédération
des transports, 44 délegués des 53 associa-
tions de chauffeurs participaient 4 la confé-
rence, dans le but d'arriver a la constitution
d’une organisation unique. Aprés d'amples
discussions, on réussit & se mettre d accord.
Il fut décidé de créer une «section natio-
nale« pour les chauffeurs, et les associations
séparées furent invitées & y adhérer avant le
ler octobre 1919. Jusqu'au terme indiqué,
52 groupements avaient donné suite a cette
invitation. Ce résultat extrémement impor-
tant détermina un essor inoui de l'organi-
sation. A partir de ce moment, une ascen-
sion ininterrompue commenga, domnt nous
ne mentionnerons ici que les principales
£tapes. ‘

Avec l'essor de l'automobilisme, le do-
maine d'action de l'organisation syndicale
s'étendit de plus en plus. C'est ainsi que
la quatriéme conférence, tenue du 17 au 19
janvier 1920, décida la création de contrats
collectifs. Elle réclama aussi une représen-
tation satisfaisante des salariés dans la com-
Tnission consultative pour I’automobilisme et
I'aéronautique au ministére des Communi-
cations. Une autre décision importante por-
tait sur la création d'un organe corporatif.

L’étape prochaine est constituée par la
conférence des 4 et 5 aotit 1922. Celle-ci
.décida de laisser aux associations de chauf-
feurs encore existantes, un délai jusqu'au
ler avril 1923 pour fusionner et de les con-
sidérer, & défaut d'adhésion, comme des
adversaires.

Relativement & la conférence de 1925,
on peut signaler que |'organisation des
transports fut transformée en «Fédération
allemande du traficy et que la section na-
tionale des chauffeurs devint «l'Union na-
tionale des chauffeurs professionnels au
sein de la Fédération allemande du traficy.
L'adhésion obligatoire & la «Fakultan fut
en outre décidée. Pour la premiére fois des
succés purent étre enregistrés dans le do-
maine de la collaboration internationale.
Avec cela, le danger des groupements sé-
parés de chauffeurs se trouvait écarté: les
quelques associations qui existaient encore
.taient entiérement insignifiantes.

A la conférence qui suivit, les 9 et 10

mars 1928, dix délégués d’organisations
étrangéres prirent part. Le rapport sur les

" travaux de cette conférence fait ressortir de

nouveaux progrés de |'organisation. Un nou-
veau groupe de syndiqués y était entré, ce-
lui des instructeurs aux écoles pour chauf-
feurs. A la place des anciens groupements
de chauffeurs, il y avait alors deux organisa-
tions adversaires, dont |'activité n’était ce-
pendant guére inquidtante en raison de
leurs effectifs insignifiants. Cette conféren-
ce soccupa particuliérement des dangers
qui menacent les chauffeurs professionnels
dans I'exercice de leur métier et des mesu-
res de prévention.

L’'apogée du développement de |'organi-
sation fut marqué par la premiére confé-
rence nationale de la section C de la Fédé-
ration allemande des transports et services
publics, tenue du 25 au 27 octobre 1930. Le
premier janvier 1930, 1'organisation des
transports avait fusionné avec celle des ser-
vices publics en une grande Fédération uni-
fiée. L'influence acquise peu a peu par le
groupement syndical des conducteurs d’au-
tomobiles ressort le mieux du fait que des
représentants des autorités participaient &
cette conférence, ainsi que du grand nom-
bre de problémes qui y furent discutés.

Aprés la conférence dont nous venons de
parler, le groupement syndical des conduc-
teurs d’automobiles passa par la période
de la plus grande prospérité. Il y avait prés
de 70.000 syndiqués, un organe corporatif
intéressant, «l.uft und Kraftfahrt», était
publié & un tirage de 78.000 exemplaires et
I'institution de la «Fakultay accordant I'as-
sistance judiciaire et |'assurance contre les
suites de la responsabilité civile, rendait d é-
normes services aux membres. A coté de
cela, il existait pour la majorité des adhé-
rents des contrats collectifs. Les autorités
faisaient appel au concours des représen-
tants syndicaux en cas de revision des lois
et ordonnances. L.’ organisation décida d'un
commun accord avec les autorités d’insti-
tuer un contrdle sur les écoles pour chauf-
feurs, contrdle qui était effectué dans la
pratique par les permanents de la Fédéra-
tion. L'idée de la création de la Verkehrs-
wacht (une institution tendant & éduquer le
public en vue de la sécurité de la circula-
tion) congue par |'organisation, fut propa-
gée et mise en pratique par elle. Avec la
constitution de la Chambre pour la circu-
lation automobile (Kraftverkehrshammer),
tous les milieux intéressés a la circulation
automobile allemande avaient été coordon-
nés dans un organisme. Les chauffeurs al-
lemands constituaient un élément impor-
tant dans I'[. T.F. et participaient d'une ma-
niére prépondérante aux réglementations in-
ternationales relatives A la circulation auto-
mobile. Toutes les réunions et démonstra-
tions se trouvaient & un niveau élevé, de
méme que les publications de 1'organisa-
tion. Bref, les intéréts des conducteurs d'au-
tomobiles étaient représentés consciencieu-
sement et avec succés dans tous les domai-
nes. [l n'y avait plus de question, ni concer-
nant |'intérét général des travailleurs ni tou-
chant 1'intérét particulier des conducteurs
d’automobiles, ol la Fédération allemande
des transports n'exercit pas une influence
décisive. Ce n'était pas la le mérite de

quelques individus, mais ce résultat avait
été atteint par les efforts inlassables de tous
ceux qui avalent contribué a la réalisation
de cette ouvre, aprés 8tre arrivés a la con-
viction de la nécessité de 1'organisation syn-
dicale pour pouvoir protéger comme il con-
vient leurs intéréts de salariés dans leur

profession dangereuse.

L’ effondrement.

Le 2 mai 1932, les Nazis ont occupé et
accaparé par la violence tous les syndicats
libres d’Allemagne.La Fédération alleman-
de des transpsorts et services publics parta-
ge le mé&me sort que les autres. Malgré I atti-
tude servile des syndicats qui alla, par exem-
ple, jusqu'a publier dans le numéro du ler
mai de Luft- und Kraftfahrt, I’ organe corpo-
ratif des conducteurs d’automobiles au sein
de la Fédération des transports, un ar-
ticle de fond de la main du chef nazi bien
connu, Karl Eduard, duc de Saxen-Coburg
und Gotha, & qui Htler avait confié la sau-
vegarde spéciale des intéréts de la circula~
tion automobile dans le ministére des Com-
munications, les Nazis poursuivailent sans
se laisser dérouter la voie qu'ils s’étaient
tracée pour anéantir le syndicalisme libre.
Un commissaire fut désigné pour la Fédé-
ration allemande des transports et un com-
missaire spécial fut méme nommé pour
s’ occuper de la «Fakultap. Les liens avec
I'LLT.F. furent brisés.

Le mouvement syndical parmi les chauf-
feurs allemands, tel que nous 'avons connu
et tel qu'll avait pour nous de I'importance,
n’est plus. Il ne nous appartient pas de for-
muler ici un jugement sur 1'attitude des syn-
dicalistes allemands. Nous nous sommes
bornés & esquisser ici le développement
grandiose d'une organisation de chauffeurs
et son anéantissement par le fascisme.
Puissent les camarades d'autres pays v
puiser une lecon et un avertissement. Une
lecon en ce sens qu'ils tAchent d'égaler en
grandeur |'organisation réalisée par les Al-
lemands et un avertissement en ce sens
qu’ils aient soin d'opposer une résistance
plus énergique au fascismel

CT3]

La durée du travail maximum des
conducteurs d’automobiles se ren-
dant a Pétranger et l'obligation de
monterles camions pardeuxhommes

La section des conducteurs d’automobi-
les dans la Fédération des travailleurs alle-
mands des transports de Tchécoslovaquie
nous a encore fait parvenir la réponse sui-
vante:

Nous proposons de fixer la durée maxi-
mum du travail lors de voyages & 1'étran-
ger & |2 heures par jour, la durée hebdo-
madaire du travail ne pouvant pas dépasser
48 heures par semaine.

En ce qui concerne 1’obligation de faire
monter des camions automobiles par deux
hommes, nous proposons de limiter & qua-

.tre heures la conduite ininterrompue d'un

camion et de faire succéder cette période
par un repos d'une heure. Eventuellement,
I'homme qui accompagne le chauffeur sur
la voiture, et qui doit naturellement aussi’
avoir son permis, pourrait reprendre la con-
duite pendant les quatre heures suivantes.
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Le Japon adopte les méthodes occidentales.
Par Sobei Mogi.

La dépréciation du yen et I'embargo sur
I'exportation d'or du Japon ont eu une
influence favorable sur le commerce japo-
nais et ont donné un avantage appréciable
aux armateurs japonais, par rapport & ceux
d’autres pays maritimes. Or, les armateurs
japonais étant, comme les capitalistes japo-
nais en général, toujours a I'affiit de profits,
découvrirent que pendant cette période fa-
vorable, ils pouvaient faire d’énormes bé-
néfices en achetant des navires étrangers et
en les faisant immatriculer en Mandchou-
rie. L'année derniére, les sociétés de navi-
gation de Dalny {Ta-Lien-Ouan) ont es-
sayé d’acquérir des vapeurs étrangers et de
les-employer pour le transport de marchan-
dises entre le Japon et la Mandchourie, en
les montant de marins chinois, cela afin
de profiter de la différence de 40 p. 100
qui existe entre les salaires des marins chi-
nois et japonais. Suivant une déclaration
du gouvernement japonais, une certaine
société de navigation japonaise aurait des
équipages 3 son service, composés de 279
Japonais, 81 Mandchouriens, 3 Russes et
1.026 Chinois.

Dans ces conditions, 1'Union des marins
japonais a protesté, auprés du gouverne-
ment contre l'enrélement de marins chinois
peu payés & bord de navires japonais, &
une époque ou de grands nombres de ma-
rins japonais sont sans travail. M&me au
point de vue syndical international, les cri-
tiques contre les armateurs japonais em-
‘ployant des Chinois & des taux de salaires
tellement inférieurs, étaient fondées. Il était
en outre absurde qu'a une époque ot l'on
procéde dans différents ports au désarme-
ment de navires, oli les chantiers de con-
struction n'ont rien & faire et ol le problé-
me du chémage prend de telles propor-
tions, les armateurs aient le droit d’acheter
de vieux navires étrangers, uniquement en
vue des bénéfices passagers qu'ils peuvent
en retirer.

En considération de ces arguments et
dans le but de remédier au chémage parmi
les marins et dans l'industrie en général,
le gouvernement técha d'enrayer l'achat
de bateaux étrangers, en stipulant qu'une
autorisation officielle serait dans chaque cas
nécessaire. Malgré ces prescriptions, la So-
ciété de navigation de Dalny réussit, au
moyen d'un accord avec 1'Office colonial,
a obtenir I'autorisation d'acquérir 18 navi-
res étrangers en 1932. A la suite des pro-
testations de I'Union des marins, elle fut
cependant obligde d’annuler ces achats,
sauf pour six batiments.

Le 14 mars, un de ces navires, le S.S.
«Rashi Maruy, arriva & Dalny avec un équi-
page de marins japonais, membres de | or-
ganisation. On leur ordonna de débarquer,
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avec l'intention de les remplacer par des
Chinois qui seraient rétribués & un taux de
40 p. 100 inférieur. L'Union des marins
japonais donna & sa section de Dalny 1'in-
struction d'avoir soin que tous les marins
restent & bord en attendant l'issue des né-
gociations entre |'organisation et la Société.
Elle croyait en effet qu'en vue du grave
chdmage sévissant au Japon, le ministre des
Colonies ne pourrait pas s'incliner devant
le désir de la Société et passer outre a la
protestation des marins japonais.

Dans la pratique, il n'en fut pas ainsi
et I'Union des marins décida le boycottage
de tous les navires appartenant & la Société,
comme une protestation contre l'attitude
inadmissible aussi bien du gouvernement
que de la Compagnie d'armement. Il en
résulta beaucoup de difficultés et un con-
flit entre la politique du gouvernement ja-
ponais et celle du gouvernement ‘de Mand-
choukwo, exemple intéressant de la mania-
re dont des différences entre les conditions
de travail peuvent entraver les progrés
dans |'administration coloniale et les rela-
tions entre les colonies et la métropole.

Il est regrettable qu'il n'existe aucune
organisation de marins chinois, capable de
protester contre les conditions de travail

A

qui sont imposées & ces travailleurs et de

.prévenir que leurs salaires solent 3 peine

r ot [N s
supérieurs & la moitié de ceux que touchent
les marins japonais. En jugeant la chose

.d'un point de vue international, on se ren-
.dra compte que les armateurs orientaux

agissent exactement de la maniére quileur

.a été apprise par leurs collégues de 1'Oec-
.cident.

Note.

Dans une communication envoyée par la
suite, I'Union des marins japonais souligne
qu'il n'y avait, dans ses protestations con-
tre 'emplol de marins chinois & bord de
navires japonais, aucune intention nationa-

liste. Au cours des négociations qu'elle eut

avec les armateurs et avec les autorités,
I'Union des marins a suggéré que les régle-

.ments régissant la navigation maritime ja-

ponaise soient établis en conformité avec

-ceux existant dans d'autres pays, et stipu-
Jent que le 75 % au moms des équipages

de navires japonais solent de nationalité
japonaise ou en état de parler la langue ja--
ponaise. Considérant qu'il n’est guére pro-
bable que ce principe soit accepté immé-
diatement, |'organisation a proposé aux

_armateurs: a) que les membres chinois des
-équipages soient invités & se syndiquer dans

I'Union des marins japonais; b) que les
membres chinois des &quipages soient
payés suivant les taux minima prévus dans
le contrat collectif japonais.

-

Laa Société de navigation de Dalny, qui
est la principale entreprise intéressée, s'est
déclarée préte & admettre que les Chinois
solent organisés dans 1'Union des marins
japonais, & condition que la décision soit
laissée 4 chaque homme individuellement.
Elle refusa cependant de payer aux Chi-
nois les taux minima prévus dans le contrat.
L’ organisation était sur le point de déclarer
une gréve, lorsque la compagnie offrit de
remplacer les équipages chinois par des
marins japonais sur 8 des 26 bateaux dont
il s’agissait. L.’organisation accepta ce com-
promis.

La situation dans laquelle se trouvent les
marins japonais est grave. Ils n’ont droit ni

A une retraite ni & un secours de chémage

et 'unique aide officielle qui leur soit ac~
cordée, consiste en une subvention de
30.000 yen, que le gouvernement a versé
chacune des deux années écoulées, pour
permettre le fonctionnement d'un systéme,
créé par I'Union des marins, dans le but de
procurer de l'occupation aux marins en
chdémage. Il est probable qu'aucun crédit
& cet effet ne sera inscrit au budget de
I'année prochaine, ce qui placera 1'organi-
sation devant le probléme de verser un
ven par jour a 3.000 marins sans travail,
probléme dont la solution est certainement
au-dessus de ses forces. C'est ce qui expli-
que son insistance pour obtenir I'emploi
de marins japonais & bord des navires de
nationalité japonaise.

Les cheminofs russes ef I'espéranto
Une conférence de cheminots, convoquée par le

- Comité syndical du chemin de fer du Nord du

Caucase, a été tenue a Grosnij. Des représentants
de cheminots de 59 nations ont participé a la con-
férence. A l'occasion de cette conférence une expo-

_sition espérantiste a été¢ organisée. Elle donnait une

image des relations des cheminots espérantistes avec
de nombreux pays de toutes les parties du monde.
La conférence a adopté une résolution en faveur
de l'espéranto. :

L’espéranto au Japon

Au mois de janvier, le maire de Tokio a fait un
discours devant la T.S.F. 1l a traité le sujet: «Quelle
est la place occupée par le peuple japonais dans
la vie internationale? En résumant ses considéra-
tions en cinq points, il a, au troisi¢me point, invité
le peuple japonais a adopter l'espéranto comme
I'unique langue pour les relations internationales.

L'ancien ministre Jukio Osaki qui vit actuellement
& Londres, vient d'écrire un article dans une revue
japonaise traitant de questions sociales, Il examine
d'une maniére critique la situation actuelle du Japon
et affirme entre autres dans son article que les Japo-
nais doivent faire des efforts en faveur de I'intro-
duction de I'espéranto comme langue internationale.

L'espéranto au service des communications

La direction anglaise de la Compagnie internatio-
nale des wagons-lits a publié en espéranto un pros-
pectus contenant des renseignements divers pour les.
voyageurs.

Le ministére des Chemins de fer de Tchécoslovaquie
a publié¢ un guide illustré en espéranto, concernant
les lignes du réseau de I'Etat de Tchécoslovaquie.
Ce guide contient 11 cartes et 140 vues,





