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La section des ports et docks
de I'l. T. F.

race & la création, dans le cadre de I'l. T. F., de sections pour les diffé-

rentes catégories de travailleurs des transports groupés dans notre Inter~

nationale, sections jouissant d'une certaine autonomie, la collaboration
réciproque au sein de I'l. T, F. se développe graduellement en un travail pratique
commun qui acquiert une signification internationale de plus en plus grande.

La derniére session de la Commission consultative de la section des ports

et docks marque, & cet égard également, une nouvelle étape sur la voie vers
. 2y - ¥ 2.2 2 I . s r
la solidarité et l'unité internationales des ouvriers des ports au sein de I'LT.F.
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UN DEVOIR DE SOLIDARITE
ET DE DEFENSE PERSONNELLE

Les cheminots allemands et le probléme des réparations

La durée d'application du réglement
provisoire {plan Dawes), mis en vigueur par
les accords de Londres de 1924, touchant
4 sa fin, les experts se sont réunis & Paris
le 11 février, pour élaborer un réglement
définitif  des
I'Allemagne.

Ce ne sont pas seulement les intéréts
de I'Allemagne, en tant que pays, qui son
en jeu. Nous osons affirmer que les intéréts
vitaux de la classe ouvriére du monde
entier sont touchés par les délibérations
et décisions de Paris.

Si, de méme qu'il a été le cas jusqu'a
présent, des
I’Allemagne qui, dans l'ordre social actuel,
péseraient avant tout sur la classe ouvriére
et aviliraient le niveau de vie de celle-ci,
il est certain que le sort des travailleurs
d’autres pays s'en ressentirait 3 son tour.

Al'heure qu'ilest, I'Allemagne doit payer
en réparations environ 2'/, milliards de
marks-or par an. Eu égard au fait que
les sources de revenus de I'économie
allemande sont alimentées presque exclu-
sivement par l'exportation de produits
industriels, il appert que le maintien d'une
telle charge pour une durée plus ou moins
longue, signifierait un abaissement per~
manent des frais de production comportant
une dépression du niveau social, et mettrait
I'industrie allemande en mesure de livrer
une concurrence féroce sur tous les
marchés étrangers, avec toutes les consé~
quences funestes que pareille concurrence
entrainera forcément pour les ouvriers
d’autres pays.

usqu'a présent, |'Allemagne a payé
p

ses dettes en contractant toujours de
nouveaux emprunts & l'étranger. Pour-
suivre cette méthode signifierait livrer
l'epsemble de !'industrie allemande au
capitalisme é&tranger, chose qui ne manque~
rait pas non plus de faire sentir son contre-

coup dans de nombreux pays. Si le mou~

#”

réparations a payer par

charges sont imposées &,

vement ouvrier international s'efforce par
conséquent d'influencer le réglement défi-
nitif des réparations en faveur des travail-
leurs allemands, ce n'est pas seulement
compréhensible, mais encore un travail qui
s'impose.

Partie du mouvement syndical inter-
national, I'l. T.F. ne peut, par rapport
a4 ces problémes d'ordre général, faire
davantage que s'acquitter de la tache dont
la chargera le mouvement général. Il est
certain qu'elle ne se soustraira pas a son
devoir, si la F.S. L. fait -appel 3 la classe
ouvriére pour la sauvegarde de ses inté-
réts dans une question de cette importance,

Il y a, toutefois, un aspect du probléeme
dans lequel un devoir direct incombe
a I'l. T. F. Les chemins de fer alle-
mands jouent un rdle important dans la
réglementation imposée & 1'Allemagne,
Soustraits & l'exploitation de I'Etat, ils
doivent annuellement produire un milliard

de marks-or,

A notre Congrés de Paris de 1926, le
camarade Scheffel a déja dépeint de facon
éloquente, les conséquences de I'application
du plan Dawes pour le personnel des
chemins de fer allemands: atteinte aux
droits acquis, avilissement des conditions
de travail, rationalisation & outrance, en-

traves a la lutte syndicale.

Scheffel fut suivi & la tribune par des
délégués d’'autres pays qui vinrent signaler
au congrés les conséquences défavorables
pour leur pays du réglement des paye-
ments allemands. Et ce fut & l'unanimité
des voix que le Congrés se déclara pour
une révision des réglements en faveur des
camarades allemands,

A présent, & Voccasion du réglement
définitif de la question des réparations, le
moment est venu ~— aprés ce qui a été

tenté aprés le Congrés de Paris —~ de

de nos

traduire par des actes les paroles desoli~
darité,

L'I. T.F. ne peut pas se méler des
problémes politiques généraux qui se ratta~
chent & la question des réparations.-Pas
plus ne voulons-nous nous occuper du
montant des sommes 4 payer et dusystéme
de payement en général. Nous devons
cependant signaler le fait que ce sont les
cheminots d’Allemagne qui doivent tout
particuliérement porter les charges du
réglement actuel et se voient préju-
diciés dans leurs intéréts matériels et rognés
dans leurs droits, toutes choses qui ne
manquent pas de faire sentir leur contre-
coup sur les conditions des cheminots
d'autres pays. Voila pourquoi il est de
notre tache, de notre devoir méme, de nous
employer dans la mesure de nos forces
pour leur venir en aide. Il faut que la loi
sur les chemins de fer allemands soit
remplacée par un réglement qui ~ les
montants des réparations une fois fixés
~ libérera les cheminots allemands
de la position d'otage ot ils se trouvent
a présent. '

Des mesures ont été prises par 'lL'T.F,,
d'une part pour chercher & exercer de
Vinfluence dans le sens désiré au sein du
Comité des Experts réuni a Paris et d'autre
part, pour saisic de potre demande les
gouvernements entrant en ligne de compte.
Nous reviendrons la-dessus dans un pro-

chain article,

Toutefois, nous appelons dés 4 présent,
‘attention de toutes les organisations affi-
liées sur cette question importante, afin que
tout soit mis en ceuvre pour obtenir une
solution satisfaisante. ‘

Clest un devoir de solidarité a I'égard
camarades allemands; ce sera
en méme temps, de la part des cheminots
des autres pays un acte d'intérét personnel

bien compris,
N. Nathans.

Communications du Bureau.

Changement d'adresse.

Ie sidge du Syndleat des agents des tramways
de Riga (Lettonie) a &té transféré de Brivibas
iela 171, & Bruninicku icla 38, II. Riga, dans
Pimmeuble de la Centrale syndieale nationale,

Bffectifs au Ier janvicr 1929.

Il nous sera agréable de recevolr aussi rapi-
dement gue possible les donndes demandées par
nous concernant les effectifs deg organisations
adhérentes au ler janvier 1929 et leur situation
financidre,
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Quastionuaires concernant le personnel des
serviens administraiifs ot les t¢ldégraphistes
aux chemins de fer,

Les ovganisations n’ayant pas encore répondu
aux questionnaires sus-visés sont prides de Ie
falre sans  délal. A la suite des délibérations
gui eurent lien & Prague, un petit guestionnaire
complémentaire suy les conditions du personnel
des cadres et des serviceg administratifs sera
expédié,

La conduite des locomolives par un seul homme.
— Les accidents de cheming de fer ¢t la com
pression dos effectifs,

En exécution des ddéeisions prises L Prague,

des questionnaires sur teg deux points sus-visés:

seront  expédiés aux organisations adhérentes.
Une lettre o &té adressée au Bureau infernn-
tional du Travail au sujet de Ia conduite des
locomotives par un seul homme. Nous comp-
tons sur le concours de tous.

Congrés.
Tédération nationale des syndicals mariti-
ms, leg 14, 15 et 16 février 4 Paris;
Association danoise du personnel du service

général, 15 févrler et jours suivants & Copen-
hague;
Union des conducteurs  d'automobiles de

Tehécoslovaquie, les 2 et 3 mars & Prague;
Fédération des ouvriers des {ransports
A’Bspagne, ler avril et jours suivants & Madrid.




Les conditions de travail du personnel des chemins_de fer
dans les différents pays — Allemagne.

1V. Le droil de gréve. (Continuation.)

Bien que la gréve comporte de grands
risques, ces conceptions juridiques créent
une situation tout juste supportable pour
un mouvement syndical puissant.

Pour les cheminots, il y a cependant
autre chose. Environ la moitié de 1'en-
semble du personnel des chemins de fer
sont des «fonctionnairesn (Beamte). La
notion de ce que ¢’est qu'un fonctionnaire
dépasse de beaucoup le cadre des quatre
murs d'un bureau. Tous les agents
accomplissant un travail important pour
l'exploitation : sur les locomotives, dans

- les cabines de manceuvres et de signali-
sation, ainsi que sur les trains, sont
presqu’exclusivement des fonctionnaires.
Beaucoup d’agents des manceuvres, les
brigadiers de manceuvres, les chefs du
mouvement, le personnel de surveillance
de la voie, les contrdleurs de gare sont
également tous des fonctionnaires.

Or, I'Etat bismarckien a su, par
mille liens, s’attacher les fonctionnaires,
Une tradition s’est établie pour eux qui,
aprés une courte interruption, s’est ulté-
rieurement développée sous la Répu-
blique. Voici ce que déclara, le 20 février
1928, un ministre prussien :

«Le statut du fonctionnaire est un sta-
tut de fidélité. Vu que, sans les fonction-
naires, 1'Etat ne peut pas mener une vie
ordonnée et n’a pas méme le moyen
d'exprimer sa volonté, il faut qu’il passe
aveec les fonctionnaires une convention
qui les oblige & un entier dévouement au
service de I'Etat. Le serment que doit
préter le fonctionnaire est une manifesta-
tion de la fidélité qu’il doit & I'Etat. Les
dispositions essentielles du statut des
fonctionnaires font nettement ressortir
le caractére spécial de leur -position. En
considération du devoir qui leur incombe
vis-a-vis de la. communauté, les fonction-
naires sont privés du droit de cesser arbi-
trairement leurs fonctions. En vertu de
cette conception, un grand nombre d'en-
tre eux sont nommés & vie et ne peuvent
8tre licenciés que par une procédure
disciplinaire 1également réglée. En outre,
la loi prévoit, et la constitution garan-
tit de fagon expresse, les droits du fone-
tionnaire & un traitement déterminé, A
une pension de retraite, de méme qu'd
une pension pour sa veuve et ses orphe-
lins. En considération de ce régime spé-
oial de droits et d’obligations, un fonc-
tionnaire, par un acte de gréve, viole son
serment et manque & son devoir profes-
sionnel. Il convient de considérer la gré-

ve comme une absence inexcusée du ser-
vice eb elle fait perdre, par conséquent,
au fonctionnaire le droit & son traite-
ment pour la période pendant laguelle
il a déposé le travail. Le fonctionnaire
doit en outre s'aftendre 4 ce qu'une pro-
cédure disciplinaire tendant & un licen-
ciement du service, soit ouverte contre
Tui.

Deux mois plus tard, le ministre de
I'Intérieur du Reich déelara ce qui suit :
«Au sujet du droit de gréve des fonction-
naires, la conception du gouvernement
du Reich est identique & celle du gou-
vernement prussien.»

Toujours a nouveau, on retrouve cette

déclaration. Le 8 décembre 1920, elle est

étendue en ces termes : «Le gouverne-
ment du Reich ne peut reconnaitre ancu-
ne différence entre l'absence du lieu de
travail, la gréve et le travail selon les
réglements (résistance passive).»

Lorsqu'en janvier 1922, un syndicat
de fonctionnaires *) présenta des revendi-
cations sous forme d'un ultimatum com-
portant une menace de gréve, le ministre
des Communications répondit par un
déeret interdisant de fagon expresse toute
grove de fonctionnaires. Le jour du dé-
clenchement de la greve, le décret fut
confirmé par un arrété du Président de
la République. Le préfet de la police de
Berlin donna en méme femps 'ordre que
toutes les sommes deslinées & soulenir la
gréve devaient étre confisquées. Le gou-
vernement édicta alors des «direclives
pour les mesures disciplinaires & prendre
contre les fonctionnaires ayant participé
d la gréver et on n'a pas mancué de faire
usage de ces directives.

L'arrété rendu en février 1922 par le
président du Reich a été abrogé depuis.
A part cela, la situation est inchan-
gée. La transformafion des chemins de
fer de I'BEtat en une compagnie de che-
mins de fern’y a rien modifié. De fone-
tionnaires «directsn, les fonctionnaires
sont devenus simplement des fonctionnai-
res «indirects» du Reich.

Pratiquement parlant, la situation est
a présent celle-ci : les ouvriers, c’est-d-
dire le personnel des ateliers et de l'en-
tretien de la voie, ont le droit de gréve et
la majorité des travailleurs des chemins
de fer, & qui incomberait l'action prin-

*) La Fédération nationale des fonctionnaires
et agpirants  (Reichsgewerkschaft  Deutscher
Bisenbahnbeamten und -Anwiirter) a laguelle
le personnel de la locomotive adhérait fu cette
époque.

cipale en cas de gréve, ne disposent pas
de ce droit. En fin de compte, il s’agit
loutefois 14 aussi, d'une question de foree.
Un .syndicat puissant et les membres
fonctionnaires de celui-ci, ont la possibi-
lité de ne pas se soucier des dispositions
légales.

F. Les organisations duw personnel.

Le mouvement syndical allemand est
divisé seclon trois orientations : les syn-
dicats libres, les syndicats chrétiens eb
les syndicats démocrates. Les syndi-
rats appartenant & chacune des trois ten-
dances sont fédérés en des organisations
centrales.

Les organisations centrales du mouve-
ment syndical libre sont les suivantes :

1° Gonfédération générale des syndi-

cats allemands;

2’ Fédération générale des employés;

3" I"édération générale des fonction-

naires.

Une convention existe entre ces trois
organisations.

Le mouvement chrétien se subdivisait
jusqu'en 1926 en les trois organisations
centrales suivantes :

1" Médération allemande des syndicats

chrétiens; '

2" Fédération allemande des syndicats

d’employés;

3" Fédération allemande des svndicats

de fonctionnaires.

Ces trois organisations étaient grou-
pées dans la Centrale des syndicats chré-
tiens dont la I'édération des syndicats de
fonctionnaires s’est retirée le 8 octobre
1926. ‘

Le mouvement syndical démocratique
(Hirsch-Dunker) comprend les groupe-
ments suivants : :

1° Fédération des syndicats Hirsch-

Dunker (organisation centrale);
2% Union ‘des syndicats d'employés
(organisation centrale);

3" Union générale des cheminots;

4° édération  des employés de la

finance; '

B Ligue des associations de .fonction-

naires (organisation centrale).

‘Tous ces groupements sont réunis en
la Ligue des associations - d’ouvriers,
d’employés et de fonctionnaires.

A coté des groupements de ces trois
tendances, il existe un mouvement syn-
dical de fonctionnaires plutdét neutre au
point de vue politique et confessionnel.
Fonf partie de ce mouvement les organi-
sations ci-aprés :

1° Fédération centrale des fonction-

naires de la Reichsbahn (fédération
de 16 syndicats);

2" Six syndicats de fonctionnaires de

I'administration des postes;

3° Treize syndicats de fonctionnaires

d’autres administrations du Reich;

4" Dix-huit syndicats de fonctionnai-

res des administrations des Etats;
5° Six organisations de fonctionnaires
- muniecipaux;

8° Quatre organisations de personnel

engeignant.

Tous ces groupements sont réunis en
la Fédération des fonctionnaires alle-
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Les décisions de fa Commission
consultative des cheminots.

Dans sa récente réunion, la Commis-
sion consultative de la section des che-
minots a- adopté les résolutions ci-apreés
concerinant la conduite des locomotives
par un seul homme et la séeurité aux
cheming de fer, de méme gu'une décla-
ration sur la question de I'attelage auto-
matigque. Une proposition de I'Union des
cheminots danois fut renvoyée sans dé-
bats au secrétariat de I'L.T.FF, Elle se
rapporte & I'ouverture d’'unc enquéte
concernant les mesures de protection &
prendre contre le danger d’accidents aux
services des manceuvres et de 'entre-
tien de la wvoie. Sur la proposition de
PAssociation des employés des chemins
de fer anglais, il fut décidé d’ouvrir une
engquéte concernant le groupement syn-
dical des fonctions intellectuelles parmi
le personnel des chemins de fer. La
Commission consultative déeida pour
terminer qu'une délégation se rendrait
auprés du Directeur du Bureau inferna-
tional du Travail, afin d'examiner avec
lui les questions encore en suspens.
Furent désignés pour faire partie de
cette délégation : Bratschi (Suisse), Jar-
rigion (France) et Nathans (secrétaire).

%k )
Déclavation concernant ['attelage automatique.

La Commission consultative de la section des
cheminots de I'IL'T.F. siégaat & Prague, les 23 et 24
janvier 1929, et représentant plus d'un million de
cheminots, prend acte avec satisfaction de la décision
prise par la Coaférence internationale du Travail
concernant la création d"une commission mixte chargée
d'examiner la question de I'introduction de l'attelage
automatique.

La Commission se déclare d'accord avec l'affir-
mation que les statistiques surannées ne sont pas,
sans réserves, appropriées pour juger les questions
des temps modernes et qu'une amélioration et unifor-
misation internationales en sont indispeasables. Toutes
défectueuses qu'elles soient, les statistiques actuelles
ne permettent pas toutefois de douter de l'eficacité
de I'accouplement automatique, tant en ce qui con-
cerne les dispositifs de traction que les boyaux de
freinage et de chaunffage.

11 s'agit simplement aujourd’hui d'une question de
bonne volonté, Un nombre d'inventeurs et d'indus-
triels sont préws & appliquer partout dans la pratique

mands, Le 8 octobre 1926, la Fédération
chrétienne des syndicats de fonctionnai-
res qui comprend 24 syndicats (dont 48
du personnel des chemins de fer) a
adhéré & cette Fédération.

- Les organisations syndicales du per-
sonnel des chemins de fer sont représen-

tées dans les groupements syndicaux
suivants :
Effectifs:
Fédération générale des syndi-
cats allemands 184.000
Fédération générale des fonc-
tionnaires 50.000
Centrale des fédérations de syn-
dicats chrétiens 40.000

Ligue des associations d’ouvriers,
d’employés et de fonctionnaires 50.000
Fédération des fonetionnaires al-
lemands 250.000
Le syndicat des mécaniciens allemands
qui groupe 70.000 membres est entiére-
ment indépendant. (& suivre).
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La commission consultative des cheminots.

ce qui fut possibleen Amérique, au Japon et ailleurs,
et & surmonter les difficultés d’ordre technigue.

Vu que le point de vue hostile du pratronat s'est
déja manifesté A maintes reprises, les délégués
gouvernementaux dans la Commission auront-&
jouer le réle d'arbitres. On sait que les employeurs
n'attendront pas sans rien faire, qu'ils sachent quels
gouvernements siégeront dans la commission; pas
plus ne leur est-il indifférent par qui ces gouverne-
ments seront représentés.

Une grave responsabilité pése sur les gouvernements.
Toujours, il s'est produit dans 'histoire industrielle
que les gouvernements ont dfi, en triomphant de la
résistance patronale, protéger par la voie législative
les classes laborieuses contre des dangers profes-
sionnels évitables. Un devoir analogue leur incombe
dans la question de !'attelage automatique. Si les
gouvernements partagent le point de vue hostile du
patronat, il est certain que les travailleurs du rail et
'opinion publique accuseront ces gouvernements de
négliger leur devoir,

"~ La Commission consultative invite les organisations

~adhérentes 3 rappeler aux gouverpements de leurs

pays respectifs leur haute responsabilitéet 3 s'employer
pour obtenir des garaaties afia que Ja composition
de la Commission internationale soit, avec le con-
cours des gouvernements, telle qu'un travail objectif
devienne possible,

La Commission consultative estime qu'assez de
vies humaines ont é1é sacrifiées et que, le plus t5t
il sera apporté reméde au danger auquel sont ex-
posés journellement les cheminots, le mieux cela
vaudra. Elle réclame avec insistance la constitution
prochaine de la Commission dont la création fut
décidée par la Conférence internationale du Travail
et émet I'espor quel'on n'attendra pas l'expiration
du délai dz fin 1929, fixé pour cette convocation.

Le secrétariat de I'LT P. est mandaté pour entre-
prendre les ‘démarches voulues afin que, dans la
prochaine session du Conseil d'administration du
Bureau international du Travail, la question de la
coanstitution de la Commission mixte soit examinée
& nouveau et que la maniére de voir del'ensemble
des travailleurs des chemins de fer y trouve son ex-
pression.

o
Résolution sur la sécurité.

La Commission consultative de la section des
Cheminots de I'LT.F, réunie & Prague les 23 et
24 janvier 1929, .

Ayant entendu les renseignements fournis par le
secrétariat et les déclarations faites par plusieurs de
ses membres, s'émeut de la fréquence des accidents
gravessurvenus ces dernidres années dans le trafic ferro-
viaire, notamment dans les pays ol «rationalisation»
est en ordre principal synonyme de réductions de
personnel et de sabotage ou d'abolition pure et simple
de la journée de huit heures:

Considérant qu'il serait d'un haut intérét syndical
et public de déterminer quelles mesures de rationa-
lisation sontparticuliérement génératrices d'accidents;

Recommande au seciérariat de I'L. T.F.:

a) d'étudier dans quetle mesure, it y a relation
de cause & effet entre les réductions des effec-
tifs, le surmenage et la situation économique
du persounel d'une part, et les grands accidents
de chemins de fer d'autre part,.

b) de publier au fur et & mesure de leur prépa-
ration, les résultats de ces études.

Résolution sur le conduile de locomotives ¢t
automotiices par un seul homme.

La Commission consultative de Ia section des

cheminots de 'L T, sidgennt o Prague les 23 .t
24 janvier 1929,

Iostime  gue les expériences acguises avee le
systéme de conduite de locomotives et automo-
trices par un seul homme jusiifient de sérieuses
inquidtudes au sujet de la séeurité du trafic
ferrovialre. Sous 1a pression de la concurrence

©des transports sur route, la densité du trafic est

augmentée, ¢¢ qui entraine une augmentation
des dangers d’accidents. Les congéguences de
celte augmentation des chances d’accidents ne
peuvent d'étre atténuées que par des perfection-
nements  technignes qui sont loin d’avoir été
appliqués partout, 11 faut constater que les che-
mins de fer essaient de satisfaire aux nécessi-
tés modernes  du trafic par des installations,
des méthodes et un matériel d'exploitation
suranués et gqu’ils ne se décident & adopter des
innovations qwa  la spite  d’averlissements
graves.

La Commission congidére gqu’ll est inconcilia-
ble avec le souci pour la sécurité de la vie el
des biens du public usagér des cheming de fer,
ausst  blen que du  persomnel - roulant et
sédentaire, d’augmenter encore les sources
d’aceidents  déjh  existantes, en faisant con-
duire des locomotives et automotrices par
un senl homme, Ye  dispositif
ne peut prévenir gu’un sceul des dangers, c’est-
i-dire qu’il peut empécher qu’un train privé de
son pilote se lance & su perte. Xncore ne pare-

t-il & ce danger que dans une mesure restreinte.’

¥n régime de conduite par un seul homme,
Leaucoup  de  cheminots assuvent leur service
on ce faisant des scerupules.

La Commission prend connaissance avec sa-

tisfaction de 1o dévision prise par la Conférence
internationale du Lravail tendant & ce qu'une
enguéte soit onverte sur ln guestion. Pour exécu-
ter cette décislon, non seulement i la lettre, mais
encove selon son esprit, 11 est nécessaire que la
Conférence internationale du Travail s’occupe i
nouveau e cette question et celn, en se fixant
comme buf Ia seule solution possible: interdic-

tion, pour des raisons de séeurité, de la con- .

duite par un  seul homme de locomotives et
d'automolrices au service des chemins de fer.

La Commission fait appel au Bureau inter-
national du Travail, pour gue, pendant le temps
encore digponible, i1 entame et mdne i honne
fin Penquéte afin que la question puisse atre
inscerite & 'ovdre du jour de la Conférence inter-

La réunion de Prague.

de sécurité’




nationale du Travail de 1930, ce gqui sera d'an-
tant plug facilement réalisable que le Bureau
*qlispose déji. d’une documentation assez impor-
tante et que le domaine @’investigation est
restreint.

e secrétariat de PLTF. est mandaté pour
soumettre au Bureau nternational du Travail
1a liste de questions établie comme un résultat
des présentes  délibérations et pour solliciter
que soient consullées les organisations de che-
minots les plus représentatives des pays dans
lesquels sera effectuée 'enqudéte.

Lrattention des organisations affilidées ost
cependant  attivée sur le fait que la pression
wyndicale ot politique sur les pouvoirs publics
ne devra pas faibliv el qu'a défant de décisions
officielles internationales, des solutions natio-
nales pourront, également &fre de nature i
seconder les efforts des travailleurs du rail
pour la sauvegarde de la vie et des biens des
nsagers ausst bien que du personnel des che-
ming de fexr, .

L'attelage automatique en Australie.

Le gouvernement de I'Etat de Victoria a chargé
une Commission de 1'é¢tude du probléme des trans-
ports, Nous lisons dans le rapport de cette com-
‘mission que les membres sont convaincus de la néces-
sité d'une accélération de l'introduction de 'attelage
automatique et estiment que les facteurs ci-apiés
plaident en faveur de l'urgence de ces travaux:

a) Les dispositifs de traction actuellement en usage
‘ne sont pas assez résistants pour l'augmentation
constante de la charge des trains, ce qui conduit
4 de fréquentes ruptures d'attelage;

b) L'existence de |'attelage a vis & ¢6té de 'attelage
atitomatique, est anti-économique et entrave un ser-
wice régulier;

¢} Pendant la période de transition, les tampons
latéraux doivent &tre maintenus sur les véhicules a
cd:¢ des dispositifs d'attelage-du milieu et ils con-
stituent un danger pour le personnel des manceuvres
d'un méme qu'un poids mort superflu;

d) L'introduction de 'attelage automatique facili~
terait considérablement le passage de véhicules en
Australie du Sud et vice-versa.

La Commission recommande par conséquent in-
stamment que les fonds voulus soient mis & dispo-
sition, afin que 1'équipement des véhicules par {'atte-
Jage automatique, puisse se faire plus rapidement.

Ouvgrftwe ‘et fermeture aufomatique
~ des portes de foyer.

Les syndicats américains des mécaniciens et des
chauffeurs, graisseurs et similaires réclament depuis
plusieurs années le perfectionnement des locomotives
parl'installation d'un systéme automatique d'ouverture
¢t de fermeture des portes de foyer.Grace & leurs efforts
pour la protection de la vie et de la santé des
agents de la locomotive, ils ont réussi a obtenir
quune recommandation officielle dans ce sens soit
soumise & la commission de la circulation. L'adop-
tion de cette recommandation obligerait les com-
pagnies de chemins de fer a équiper avant 1931
toutes les locomotives d'un dispositif automatique
pour 'ouverture et la fermeture des portes de foyer

La commission de la circulation a qualité, selon
{a loi, pour décider I'application de la recomman-
dation. L'organe de I'Union des mécaniciens améri-
<ains écrit a-ce sujet: «La commission adoptera la
proposition, si l'on peut attendre du dollar tout
puissant une protection pratique de la vie humaine.»

L'installation du poste du mécanicien.

La mise en service de nouvelles locomotive s su
les chemins de fer belges donne lieu & I'organe du
Syndicat National des cheminots de Belgique d’écrire
e qui suit:

«Le personnel n'entend pas discuter la conception
technique des moteurs nouveaux., mais devant le
surcroit de chauffe qui se traduira fatalement en
fatigues et devant les exigences en matitre de régu-

larité, il voudrait dire ua mot au sujet de l'équipe-
‘ment de ces locomotives, Le personnel demande:

1° Qu'fl soit prévu un siége pour {e machiniste
et le chauffeur, afin que, dans la mesure du possible,
ils puissent éviter de contracter des varices dues
aux multiples trépidations subies dans la position
debout; . ‘

20 De disposer chacun d'une tablette sur laguelle
ils pourront déposer leur nourriture;

3% Un réchaud desting a la préparation durepas;
"~ 40 Un porte-montre éclairé la nuit;

5¢ Que la marquise, durant les mauvais temps,
puisse se fermer au moyen d'un rideau solide :

6% Que la locomotive soit munie d'un appareil
permettant le contrdle aisé del'allure;

7% L'éclairage é'ectrique de la marquise, ainsi que
des disques. avant et arriére;

80 Des coffres suffisants pour contenir les véte-
ments, 1a nourriture et 'outillage.

Il va de soi que ces désirs valent autant pour les
machines en service que pour celles qui vont &tre
mises en construction.»

Les salariés de ['Etat norvégien gagnent un procés/

Lorsque le Parlement norvégien eut décidé, fin 1927,
une réduction des salaires de 100y plusieurs syndi-
cats ont porté plainte contre I'Etat pour rupture de
parole. Aprés des atermoiements interminables, le
jugement a finalement é:é rendu, le 4 février dernier.
Le tribunal a déclaré que la réduction était en con-
tradiction avec les promesses antérieures et 1'a dé-
clarée invalable, L'Etat a é1é condamné a rembourser
toutes réductions de salaires pratiquées depuis le
ler janvier 1928, augmentées des intéréts.

Une bomie nonvelle des Belkans.

Nous venons (e recevoir de Roumanie Ia
communication suivante:

Te 8§ février dernler w eu lieu i Bucarest,
dans Pimmeunble de la Confédération Générale
du Travail — ot se trouve aussi le sidge soclal
de VUnion des ouvriers des ports et des trans-
ports de Roumanie — un premier congréds de
cheminots, Y ont participé 27 délégués repré-
sentant 25 organisationg locales de cheminots.

Les débats qui ont duré toute la journée et
Ia nuit, se termindrent par la constitution (de
'«Union générale des syndicats et assoclations
de cheminots de Roumanie.n Le Congrés déeidn
I'adhésion & la .G T. roumaine, affiliée i 1a
.81, Llappel aux cheminots de serrer les
rangs dans la nouvelle organisation se termine
par ces mots: «Vive PInternationale d’Amster-
dam»

Nous avons la conviction qu’i bref délai
I'L. T, comptera, & c¢oté de I'Union des ouvriers

des ports ot des transports, une organisation .

roumaine de plus: Union des cheminots de
Roumanie.

VAN OVEN
La Haye
(Hollande)

Four-
nisseur
de |.T.F.

Adresser commandes au secrétariat de 'L T\ F.

Contre le fascisme.

Sous la présidence de Henri Barbusse,
le penseur et auteur bien connu, un Co-
mité d’initiative du Congrés internatio-
nal antifasciste a &té créé. Ce Comité
vient d’adresser aun monde civilisé un
appel ardent Uinvitant & engager la lutte
confre le fascisme, sans tenir compte de
divergences d’'opinions politiques ou phi-
lisophicues, el de mener cette lutte non

seulement en Italie, mais encore dans.

les pays halkanicues, en Pologne ete.
Par une action internationale devront
gtre hrisés les liens par lesquels les gou-
vernements fascistes ont enchainé la vie

intellectuelle. Un congrés international,

gui aura lien & Berlin les 9 et 10 mars
prochain, sera 'introduction & la lutte.
I’appel de Barbusse a trouvé un écho
en Allemagne. Heinrich Mann, rnst
Toller, Magnus Hirschfeld et beauconp
d'autres personnalités connues se sont
mis & D'ouvre pour ce congres el ont
chargé un secrétariat (Berlin L. 0. 43,
Neue Konigstrasse 80 A.) du travail de
propagande. Si un pareil congres inter-
national ne peut pas renverser un gou-
vernement, il servira en tous cas &
secouer la conscience mondiale ef & faire
éelater la honte qu’il y a & subir plus
longtemps cette offense & la civilisation.
De Uorgane de I'Union des cheminols
allemands dw 10 février 1929,

CTRAMWAYSO

Rosiliction des contrats collectifs nationauz
pour les chemins de fer secondeires allemands.
Tar une lettre datée du 14 décembre dernier,

I’Association patronale allemande des tram-
ways ct cheming de fer secondaires et d’intérét
local o résilié pour le 31 mars, alléguant la
sitnation économigue défavorable et Ia concur-
rence des transports automobiles, les contrats
collectifs nationaux conclus avee les organisa-
tions de ses salarlés. Les organisations du per-
gonnel ont répondu le 19 déeembre gqu’eiles
avaient depmis longtemps Vintention de dénon-
cer les contrats, attendu que les conditions de
travail et de salnives qu'ils prévoient leur
avaient semblé dés le début insuffisantes et
guwelles étaient déeiddées par conséquent i sai-
sir la premidre oceasion qui s’offrirait pour en-
tamer des pourparlers i U'effet d’obtenir des
mnéliorations pour le personnel intéressé, La
lettre ajoute que la situation dconomique des
entreprises ne semble pag exclure la possibilié
A’améliorations. Dans une lettre complémentaire,
la FPédération allemande du Trafic insiste pour
que les salaives des catégories de travallleurs
dont il g'agit soient assimilés & ceux des agents
de la Reichsbahn et demande qu'avant I'ouver-
ture des pourparlers, la capacité de paiement
des chemins de fer secondaires soit examinde
d'un commun accord. l.es négociations commen-
cent le 5 et 6 février.

Augmentation des salaires des egents des tram-
ways de St Louis (Elats-Unis).

Les wattmen et receveurs du Ilinais Traction
Nystem de Saint-Louis au nombre de 1500, vien-
nent d'obtenir une majoration de leurs salaires
horaires de 7 cents . Les wattmen et receveurs
nu service-voyageurs touchent H présent 'f0
cents par heure, les agenls du service-marchan-
diges ont 75 cents, tandis que les conducteurs
Q'autobus  montés par un seul homme gagnent,
66 cent 4 par heure.
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La concentration des entreprises berlinoises de transports
en commun.

Le probléme de la coordination des
moyens de transport, étroitement 1ié 4
celui de la concurrence que les différents
moyens de transport se livrent les uns
aux autres, est un des problémes qui
préoccupent 1'opinion publigue et récla-
ment impérieusement une solution.

Nous considérons que les organisations
ouvritres ont le devoir d'étudier ces
questions d'intérét général. Aussi avons-
nous & maintes reprises fait mention des
problemes découlant de la concurrence
que les transports automobiles livrent
aux chemins de fer et aux tramways.
Nous nous en sommes occupés également
dans nos congreés et la solution préconisée
par nous était toujours celle d'une con-
centration des différentes entreprises de
transports entre les mains des pouvoirs
publics, comme étant la solution qui pro-
tege le mieux les intéréts des travailleurs.
aussi bien que de la communauté. Dans
le domaine des fransports en commun
urbains, ce sont les municipalités qui
doivent prendre l’initiative. A cet égard,
la ville ‘de Berlin vient de nous donner
unl exemple qui mérite toute notre atten-
tion. A Londres aussi, la question est
d’actunalité en ce moment. Avec 1’accrois-
sement formidable de la circulation dans
tons les grands centres, d’autres villes e
verront forcément placées devant des
problémes analogues. Nous suivrons ce
développement avee attention et ne man-
querons pas d'en informer nos lecteurs
an fur et 4 mesure gue des solutions in-
terviendront.

Dans sa séance du 13 novembre der-
nier, le Conseil municipal de Berlin a
adopté & 'unanimité, sauf les voix des
communistes, la proposition du collége
échevinal concernant la coordination des
trois entreprises de transports urbains en
une entreprise unique, la «Berliner Ver-
kehrs-Aktien-Gesellschafty  {Société des
transports en commun berlinois).

Un premier pas sur cette voie avait été
fait des 1927. Dans le courant de cette an-
néd¢ une communauté d'intéréts avait en
effet été créée entre les trois enlreprises en
cause, la compagnie municipale des
tramways, celle des chemins de fer sou-
terrains et surélevés et celle des autobus.
Elle se traduisit dans la pratique par
Tinfroduction d'un tarif unique, donnant
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droit, au prix de 20 pfennigs, &4 une
course avec correspondance sur un des
trois moyens de transports. L'uniformi-
sation fut complétée par la suppression
de la 3&me classe sur le chemin de
fer souterrain, il n'y avait done plus
qu'une classe unique sur toutes les en-
treprises urbaines de transports en com-
mun. (Il convient de mentionner ici que
la concentration dont nous parlons n'en-
globe pas les chemins de fer de ceinture
et de banlieue, bien que 14 aussi, on tende
& établir une certaine uniformité de tarifs
et que 1’on ait envisagé la possibilité de
hillets donnant droit & une correspon-
dance sur les autres moyens de trans-
ports en commun).
. ¢

Pour permettre de misux comprendre
la portée de la décision qui vient d’étre
prise 4 Berlin, quelques mots au sujet de
la nature et de 'importance des trois en-
treprises a présent fusionnées, sont sans
doute & leur place.

La Gompagnie des tramways berlinois,
née de la fusion de plusieurs petites com-
pagnies, fut reprise aprés la guerre par
la municipalité -qui exploita d’ahord le
réseau en régie propre. Un peu plus tard,
en 1923, fut constituée la Société pour
exploitation des framways Dberlinois
(Berliner Strassenbahn-Befriebs G.m. b.
H.) dont le capital se trouve entiérement
entre les mains de la municipalité.

La Société des chemins de fer élec-
iriques souterrains et surélevés (Gesell-
schaft fiir elektrische Hoch- und Unter-
grundbahnen) est une société par actions
dont le capital s'éléve & 175.244.000
marks, plus un emprunt de 15 millions
de livres sterling placé en Amérique en
1926. La majorité des actions se trouve
en la possession de la ville de Berlin.

Il en est de méme pour la Société gé-
nérale berlinoise d'autobus (Allgemeine
Berliner Omnibus-Aktien-Gesellschaft).
Le capital en actions et actions de préfé-
rence s'éleve a 8.400.000 marks; la ville
de Berlin en possede la majorité.

D’avis que la communauté d'intéréts
ne suffisait pas pour assurer une exploi-
tation rationnelle des transports en com-
mun berlinois, les socialistes dans le
Conseil municipal s’efforcérent d'établir

une collaboration plus élroite qui per-
metlrait d’exploiter 1'ensemble du réseaun
sur une base plus économigue, de modi-
fier I'itinéraire de certaines lignes de
fagon & éviter toute concurrence inutile,
de procurer & I'ensemble de la popula-
tion les communications les plus favora-
bles, d'assurer un contrdle effectif aux
pouvoirs publics ¢t finalement, d’utiliser
sans distinction aucune, les bonis de
I'une ou de l'autre des trois entreprises
pour faire face aux dépenses générales.
d’exploitation. .

Restait & savoir quelle procédure il
fallait suivre pour réaliser la concentra-
tion désirée. Il elit été le plus simple de
municipaliser le chemin de fer souterrain
et la société des autobus. Ceci se heur-
tait toutefois aux conditions de 1’emprunt.
américain, aux termes desquelles il est
interdit & la société de se réunir ou de
fusionner avec des organismes autres que
des sociétés. Il fallut renoncer par con-
séquent & la municipalisation et avoir
recours 4 la création d'une nouvelle
société.

La ville commenga donc par acquérir
toutes les actions qui étaient encore de
propriété particuliére. En échange de ces

actions, elle remit aux actionnaires des

obligations municipales. -Pour arriver a
la constitution de la Société des trans-
ports en commun, les trois sociétés.
existantes ont été liquidées et ont apporté
chacune leurs installations et capitaux
dans la nouvelle société. Celle-ci a un
capital social de 400 millions de marks
et constitue de la sorte l'entreprise mu-
nicipale la plus importante du monde et
la plus grande société de transports du
continent d’Furope. Le Conseil d’admi-
nistration est composé de 12 membres,
dont % doivent appartenir aux magistrats
administrant la municipalité et 8 an Con-
seil municipal de Berlin. Ce Conseil
d'administration a, entre autres, qualité
pour décider concernant I’extension ef le
renouvellement du réseau, la fixation des
tarifs de transport, la réglementation des
salaires et traitements du personnel, de
méme que concernant l'engagement, la
promotion et le licenciement.

La constitution de la société permetira
des mesures de rationalisation et d'éco-
nomie (entre autres une économie e
cing millions en impo6ts qu'avaient a
payer les sociétés du métropolitain et des.
autobus, parce que les actions n’étaient.
pas exclusivement propriété munici-
pale). .

Il ne faudra pas toutefois que la ratio-
nalisation se fasse an détriment du per-
sonnel. La commission du Conseil muni-~
cipal qui a élaboré le projet de fu-
sion, acdopté sans modifications, a dé-
cidé de recommander au Gonseil d'admi-
nistration de liquider les caisses de pré-
voyance du personnel et de faire inscrire
les cotisants & la Caisse de la municipa-
lité. Les socialdémocrates siégeant dans




divers organismes administratifs de la
ville s’efforceront d’obtenir que les condi-
tions de travail et les conditions sociales
du personnel de la société nouvellement
constituée, soient aussi favorables que pos-
sible. Le personnel lui-méme d’ailleurs
g'en est également préoccupé Dans un
grand meeting, organisé le 29 octobre
dermer par toutes les organisations syn-
dicales intéressées, auquel assistérent
plus de 1000 agents, fut votée & 1'unani-
mité sauf une voix, une résolution dans

“Tlaguelle le personnel exprime sa satisfac-

tion au sujet de la concentration des en-
treprises de transports en une société de
propriété municipale et émet 1"espoir
fue, par cette concentration, les services
de transports de Berlin seront améliorés,
dans I'intérét de la population entidre.

Les chiffres suivants permettent de se
faire une idée de l'importance des servi-
ces des entreprises dont la conceniration
vient d'étre réalisée :

L Nombre v
ongueur de voya- | Voyageur Recettes
d Effectif kilomé
,ése";u Nombre des véhicules du trg:;’;‘:r_ e: n}grzr? eclnenx:gi?(:s
personnel |
tésen 1527| (millions) 1927
km. (millions)
Tramways 615 1.879 motrices 14.102 825.9 4215 1159
‘ . 1.760 remorques.
3.639
Meétropolitain, 56.2 6.408 222.5 1.224 32.5
406 motrices . .
435 remorques
841
311
Autobus 600 4.165 156.7 784 28.3
Total . 9822 5.080 veéhicules . . 24.675 1.205.1 6.223 176.7

- Le total des voyageurs transportés en
1927 par les trois entreprises était donc
e 1.205.100.000, ce cui fait une moyenne
de 3.300.000 personnes par jour. On con-

state que le trafic des tramways est le
plus intense et que les recettes s'élevaient
i peu prés au double de celles des deux
autres moyens de fransports combinés.

Dans les ports d’Afrique du Nord.

111,

Si 1'Algérie est, ainsi que je le disais
plus haut, unée partie de la France, 1la
"Tunisie est un état indépendant sous pro-
lectorat francais, ce qui veut dire qu'un
régent, le bey, y exerce un semblant de
souveraineté, tandis que le pouvoir véri-
lable se trouve entre les mains d'un
gspéce de vice-roi, nommé par le gouver-
nement frangais et venant de France, 2f
. qui porte, dans ce cas, le titre de vési-
dent général.

Pour la population indigéne, la chose
revient d'ailleurs au méme. Pratique-
ment parlant, les conditions dans les-
«uelles vit le prolétariat tunisien ressem-
blent comme deux gouttes d'eaun & celles
dans lesquelles peinent les travailleurs
algériens. De méme que 1'Algérie, la Tu-
nisie vit presque exclusivement de 'agri-
culture; de méme qu’en Algérie, les pro-
duits principaux du sol sont le vin, les
«céréales et I’huile d'olive. De méme qu'en
Algérie, la terre appartient en Tunisie &
un nombre restreint de propriétairves fon-
clers européens et indigénes et de méme
qu'en Algérie, la population arabe est en
Tunisie un objet d’ explonﬁa’uon docile et
profitable. Et encore, de méme qu'en Al-
Bérie, l'indigéne de Tunisie n'a pas le
droit de vote, attendu qu’il n’est pas

Par EDO FIMNEN

citoyen frangais. L'unique différence est
celle-ci : vu que ce pays ne fait pas partie
de la République francaise, une et indi-
visible, mais ne se trouve que sous le pro-
tectorat de la France, la législation fran-
gaise ne lui est point applicable et, par
conséquent, la loi francaise sur les syndi-
cats de 1884, n'y est pas en vigueur.
J'aurai I'occasion de vous démontrer gue
¢’est 1a un facteur important pour le pro-
létariat tunisien.

Les ports d'exportation de Tunisie
sont la capitale Tunis, ef les villes de
Sfax et de Sousse; ils occupent ensemble
environ 2.500 ouvriers des ports qui, de
méme qu'en Algérie, sont tous arabes.
Ici encore, ainsi qu'en Algérie, la jour-
née de travail est de 8 heures et j'ai 1'im-
pression, d'apres ce que j’ai vu et enten-
du, qu'en Tunisie la journée de 8§ heures
est mieux respectée qu'en Algérie, bien
que la législation frangaise n'y.soit pas
applicable. 11 faut opposer a cela, que le
mouvement syndical en Tunisie est un
peu plus important qu'en Algérie,
quoique — ou peut-dfre précisément
parce que — les lois frangaises n'y «pro-
tégent» pas les indigénes. J'aurai 'occa-
sion de revenir 1a-dessus.

Les salaires des dockers s'élévent, aussi
bhien & Tunis qu’a Sfax et & Sousse, 4 21
francs par jour. Nous avons eu la possi-
hilité de parler aux ouvriers des ports de
Tunis et de Sfax dans deux grands mee-
tings fort fréquentés et j'ai constaté par-
mi eux un état d’esprit qu'on ne sauraii
souhaiter meilleur. Il n’était pas néces-
saire de créer de nouveaux syndicats, car
& Tunis aussi hien qu’a Sfax et & Sousse,
les ouvriers des ports étaient déja orga-
nisés. A Tunis, le syndicat comptait 849
membres, tandis que le nombre des adhé-
rents de Sfax et de Sousse — a cause d'un
malentendu, le meeting convoqué dans
cette derniére ville ne put pas avoir lien
— se chiffre & un total d’environ 450
hommes.

Je répéte, ces arabes peuvent étre cités
comme exemple & leurs camarades du
pays «protecteurn. On n’a qu'a comparer
les faits : & Tunis, l'organisation des
dockers compte 869 membres, soit prés de
50 9% du nombre fotal des ouvriers, et &
Bordeaux, par exemple, au momenf ol
fut proclamée la gréve de septembre der-
nier, seulement 300 homumies, sur un total
de 2.500, étaient syndiqués. De méme
qu'en Algérie, les dockers de Tunisie
payent des cotisations supérieures a cel-
les des dockers francais, & savoir de 5
francs par mois, bien que leurs salaires
soient considérablement plus bas.

Une preuve éclatante du sentiment de
solidarité et de I'esprit de discipline des
ouvriers de Tunis est fournie par le fait
qu'a Tunis les dockers fravaillent & tour
de rdle, c'est-d-dire qu'ils répartissent aun.
tant ue possible le travail disponible de
fagon équitable, Il est également intéres-
sant de mentionner les projets qui exis-
tent de fonder une coopérative par la-
guelle tons les intermédiaires entre
ouvriers et armateurs seraient éliminés.

I1 est hors de doute que les ouvriers
des ports de Tunisie ont encore beaucoup
a apprendre de leurs camarades des dif-
férents pays d’Europe. J'ai d’aufre part,
I'impression cque le docker arabe, peun
cultivé, des ports de Tunisie pourrait
donner, en ce qui concerne la solidarité
et la discipline, une belle lecon & plus
d’'un ouvrier des ports européens.

' ' (& suivre).

Hotels et restaurants recommandés.

American Hotel
‘Amsterdam.

Hotel de premier ordre,
Café-restaurant - Situation centrale.
Salles de réunions etc.

Prix modérés.




La réunion de la commission
consultative de la section des
ports et docks

(10 et 11 février 1929).

Sous la présidence -du camarade Bevin
(Grande-Bretagne), la Commission con-
sultative de la section des ports et docks
a, tenu & Amsterdam, les 10 et 11 février
1929, une session & laquelle prirent part
des représentants des organisations d'ou-
vriers des ports de Grande-Bretagne, Ir-
lande, Allemagne, Hollande, Belgique,
Suéde, Norveége et Finlande. Les organi-
sations de France, de Roumanie et du
Danemark avaient fait savoir qu’elles
étaient empéchées d’envoyer des délé-
gués, La Commission examina longue-
ment les mesures & prendre par I'LT.F.
et les organisations adhérentes en vue de
la session de juin prochain de la Confé-
rnce internationale du Travail qui devra
s’occuper de la création d'une convention
internationale pour la protection des
ouvriers des ports et docks.

Aprés avoir entendu les rapports des
délégués présents, la Commission donna
expression & sa maniére de voir nar lz2
vote des résolntions suivantes :

I
Résolution concernant la propagande en
faveur d'une législation internationale
pour la protection des ouvriers des
ports et docks.

La Commission consultative de la section des
ports et docks de I'I/IL.IT., ayant pris connais-
sance des exposés des représentants des orga-
nisations adhérentes concernant les résultats
de Ia propagande entamdée dans les différents
pays, invite toutes les organisations d’ouvriers
- (les ports 2 poursuivre leurs efforts pour la

réalisation ’une convention internationale, #
ratifier par tous les pays intéressés, et qui
accorde  aux  ouvriers des ports la protection

réclamée par VIEI., contre les dangers (U'ac-
cidents et de maladie,

I1.
Résolution concernant la délégaiion & la
Conférence tnternationale du Travail.

La réunion de la Commission consultative de
la section des ports et docks de 1'IT.F.,

Considérant la grande importance qu'il faut
attacher i U'adoption d'une convention interna-
tionale pour la protection des ouvriers des ports
et docks, question inscrite d l'ovdre du jour de
la Conférence internationale du Travail de 1929,

Fait appel aux organisations adhérentes pour
qu’elles continuent & accorder toute l’attention
voulue & 1a question et en saisissent la Centrale
syndicale de leur pays, d l'effet dobtenir que
les délégations 4 ladite Conférence compren-
nent, dans  la mesure du possible, des yepré-
sentants des organisationg d’ouvriers des ports.

I1 {ut décidé en outre d'ouvrir dans
les différents pays une engudie aussi
large cue possible sur les conditions de
travail des ouvriers des ports; les résul-
tats de cette enquéte devront servir de
hase aux revendications & formuler dans
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les luttes futures des ouvriers des ports
pour I'amélioration de lewrs conditions
d’existence. _ ,

Les représentants de 'organisation des
ouvriers des ports finlandais et de la IFé-
dération scandinave des transports expo-
serent devant la Commission la situation
créée par la gréve dans les ports finlan-
dais qui dure depuis juin dernier. Les
secours financiers dont ont bénéficié les

dockers finlandais, surtout de la part des

organisations scandinaves, garantissent
non seulement 'appui aux grévistes pen-
dant toute la durée de 1'hiver, mais leur
donnent également la possibilité de re-
prendre avec ¢énergie la lutte au prin-
temps. . La Commission prit la décision
que lo secrétariat adresserait une nou-
velle circulaire aux organisations adhé-

rentes, leur exposant dans les détails la

situation finlandaise et les priant une
fois de plus de s’efforcer dans la mesure
de leurs moyens pour secourir les dockers
finlandais. Une sous-commission fut nom-
mée, composée, & part du secrétaire gé-
néral, de vreprésentants K des organisa-
tions anglaise, allemande et scandinaves;
elle aura comme tdche de décider, aprés
réception des réponses des organisations
adhérentes, sur les mesures ultérieures &
prendre pour secourir les ouvriers des
ports finlandais.

AUTO-==
y IMOBILISME

Les accidents d'aufomobiles occasionnent de gran-
des dépenses aux hopitaux anglais.

Les soins donnés pendant l'année 1928 par les
hopitaux anglais & 26.000 malades hospitalizés et
a4 39000 personnes non hospitalisées ont coiité a
ces hopitaux un total de 230.000 livres, dont les
compaguies d’assurance et les malades mémes ne leur
ont remboursé gque 26.000 livres. Ceci signifie que
les hopitaux, iostitutions privées qui ont déja a faire
face a de grandes difficultés financiéres, se voient
placés, du fait des accidents de la circulation, devant
une charge supplémentaire excessive. C'est pour
cette raison que la revendication est posée avec de
plus en plusd’insistance, que les automobilistes pren-
nent & leur charge les dommages occasionnés par eux,
de méme qu'ils contribuent aux frais de l'entretlen
des routes.

Systéme uniforme de circulation sur roufe.

70 propriétaires d'autocars et d'autobus se sont
groupés a Londres en la British Motor Coach Ser-
vice Association, dans le but créer dans toute )'An-
gleterre un systéme uniforme de transports sur routes.
L'Association vise en premier lien la défense des
intéréts communs. On envisage de construire & Lon-
dres et daos toutes les parties du pays des gares
pour autobus qui serviront également aux corres-
pondances entre diverses lignes. On vise en outre
4 obtenir une revision de la disposition concernant
la vitesse maximum ~ 20 milles &8 I’heure — limite
considérée comme injuste et absurde.

Constitution d'une section pour conducteurs d'auto-
mobiles dans I'Union des ouvriers des transports
de Tchécoslovaquie.

La Conférence nationale de conducteurs d'auto-
mobiles, convoquée par |'Union des transports de
Tchécoslovaquie, qui s'est accupée des revendications
des conducteurs d'automobiles et de la question d'une
propagande méthodique parmi cette catégorie profes-
sionnelle, a décidé la création d'une section nationale
de chauffeurs. '

Lignes aufomobiles des chemins de fer anglais.

La London and Nord Eastern Railway al'inten~
tion de mettre en service, aprés avoir obtenu l'auto--
risation de |'Etat, cent autobus destinés & desservir
la région environnant la ville de Newcastle.

Le mouvement syndical des chauffeurs hollandais..

A lasuite des négociations engagées entre les entre-
prises et les conducteurs de taxis d'une part et la
municipalité de la Haye de l'autre, les tarifs des.
auto-taxis ont été abaissés dans cette ville. Les pa-
trons ne se sont déclarés d'accord avec cette dimi-
nution qu'a la condition que la municipalité préte
son concours pour rendre les taxis plus populaires.
auprés du public. Les mesures prises a cet effet
eurent comme résultat' une série de prescriptions de
la part de la police de la circulation. Dans une
réunion, les chauffeurs se prononcérent contre le:
contrdle policier de plus en plus sévére et décidérent:
de proclamer le ler février une gréve de protestation.
Aprés un jour de gréve, le travail fut repris afin
d'aplanir la voie & de nouveaux pourparlers avec les
patrons et la municipalité, Le mouvement intéresse
200 chauffeurs,

Salaires fixes pour les conducteurs de taxis berlinois,

Aprés que le tarif unique désiré depuis longtemps
edit ¢+¢é introduit 1'année dernigre pour les auto-taxis,
la Fé¢dération allemande du Trafic est revenue sur
une ancienne revendication et tache d'obtenir un
salaire minimum garanti de 54 marks par 6 journées.
de travail. La revendication dut &tre portée devant -
une commission d'arbitrage qui rendit une sentence
dont la disposition principale prévoit que chaque
conducteur aura droit par tour de service, calculé:
en moyenne sur une période de 2 semaines, 2 un
salaire minimum de 8 marks. Les travaux de répa-
ration et d'entretien seront rétribués & raison de 1
mark par heure, De la sorte, on a pu mettre fin &
I'absurde systéme des pourcentages. Le contrat pré-
voit en outre un salaire fixe de 2 marks 50 plus.
25 Ofy des recettes brutes, pour chaque journée de
travail,

Contrat collectif pour les agent des autobus
de la ville de Vienne.

Le contrat collectif passé aprés de longues négo-
ciations pour les agents des autobus de Vienne pré-
voit une journée de travail moyenne de 8 heures
par jour, a quoi peuvent s'ajouter des heures sup-
plémentaires. On ne pourra cependant réclamer de
chaque agent individuellement gu'une heure supplé-
mentaire par jour. Le salaire mensuel est pour les
receveurs, chauffeurs et agents préposés a la vente
des billets de 254 a 339 schilings. Les heures sup-
plémentaires sont rétribuées & raison de 50 9y au-
dessus du taux normal. Les chauvffeurs et receveurs.
touchent un groschen d'indemnité par jour pour
chaque kilometre parcouru, Tous les agents on droit
a une journée de repos hebdomadaire. Le repos.
nocturne doit &tre d'au moins 8 heures, Le contrat
contient également des dispositions concernant l'octroi
d'un congé annuel payé, une gratification de Nogl
du montant d'un demi molis de traitement, I'indem-
pité de maladie, la tenue de service etc. L'impst
sur le revenu est porté par l'entreprise. En vertw
d'un réglement spécial, les agents ont droit, aprés um
nombre déterminé d'années de service, & la pension
de retraite. Lorsqu'un agent meurt, les membres de-
sa famille touchent une allocation de maladie et de
funérailles s'¢levant a trois mois de salaire,
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