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ORGANE. DE LA FEDERATION IHTERNA‘_
TIONALE DES OUVRIERS DU TRANSPORT

Au seuild’une année nouvelle.

e présent numéro termine 'année courante de notre «I, T.F.» Pour la
Fédération internationale des transports, 1929 a été une année riche
en événements et de grande activité, Nous n'exagérons pas en affirmant

que cette année, dans laquelle a été commémorée la reconstitution de 'L T. F.
aprés la guerre, a mis nos possibilités d'action & une sérieuse épreuve. Deux
graves conflits, la gréve des dockers finlandais et la gréve des ouvriers du bois
de Zaandam, se sont produits pendant cette année; trois conférences spéciales
ont été tenues, celles des cheminots, des conducteurs d’automobiles et du personnel
des wagons-lits et wagons-restaurants, en vue desquelles des programmes de
revendications ont di &tre établis. Il y eut en outre en 1929 deux sessions de
la Conférence internationale du Travail qui se sont occupées des questions
extrémement importantes de la protection des ouvriers des ports et docksetde
la réglementation des heures de travail a bord. La participation aleurs travaux
a été sérieusement préparée par I'l, T. F. dont !'intervention ne mangua pas de
donner de bons résultats.

A cdté de cela, l'activité organique n'a pas été négligée. Au contraire: les
relations avec les organisations adhérentes se font de plus en plus étroites; de
nouvelles adhésions ont été enregistrées et vont &tre suivies par d’autres dans
un proche avenir.

Le secrétariat se trouve en contact journalier avec les organisations. Celles-ci
se considérent comme liées a1'Internationale par des liens indissolubles, ce qu'elles
manifestent par ['attention avec laquelle elles suivent les efforts du'secrétariat et
par le concours qu'elles lui accordent. Bornons-nous & rappeler que pour ainsi
dire toutes les organisations se sont déclarées prétes 3 payer une cotisation
supplémentaire pour couvrir les frais de la propagande dans les pays extra-
européens et que la section des conducteurs d'automobiles a fait, de sa propre
initiative, une suggestion tendant & ce que les sections professionnelles suppoxtent
elles-mé&mes les frais de l'activité nécessitée en leur faveur. :

Ces faits prouvent l'attachement des organisations a I'l. T. F,, attachem‘ent
aujourd’hui plus que jamais nécessaire. Si les indices ne nous trompent pas, de
graves luttes pour le maintien du niveau d’existence de la classe ouvrire sont
imminentes. Au cours de ces luttes, il sera plus d'une fois fait appel a la soli-
darité des ouvriers des transports. .

I n'est pas étonnant que la parution de notre organe, publié en cing langues,

ait quelquefois subi le contre-coup de cette croissante activité, C'est pour cette
raison que nous avons décidé, afin de faire droit comme il convient aux désirs
légitimes de nos organisations concernant un service d’information a la hauteur de
sa tache, de faire paraitre «I.T. F.» & partir de janvier une fois par mois en
12 pages et de publier, a ¢oté de cela, tous les quinze jours, des communications
de presse, destinées a renseigner les organes corporatifs des groupements adhérents.

Notus nous trouvons au seuil d'une nouvelle année de lutte. Nous souhaltons
a nos lecteurs un «joyeux Noél et un heureux Nouvel An»!




Communications du Bureau.

La- session du Comité exécutif de I'lL'T. F., tenue
les 2 et 3 novembre dernier, a décidé de convoquer
4 | occasion des assises patronales qui se tiendront
a Madrid en 1930, une conférence internationale
de cheminots qui se réunirait dans la méme ville,
Attendu que le congrés patronal s'ouvrira le 5 maj
1930, il est nécessaire que notre conférence, qui
durera 'de 3 & 4 jours, commence le 28 avril.
L'ordre du jour provisoire est le suivant:

1 Concurrence des transports automabiles sur
routes,

2" Participation du personnel au rendement et

aux bénéfices, )

Méthodes adoptées pour l'instruction du per-

sonnel de toutes catégories (professionel, tech-

nique, ordinaire).

4" La rationalisation, particuliérement en ce qui
concerne les services administratifs,

5% La sécurité dans I'exploitation des chemins de fer,

6" Reconnaissance de I'l.T.F. de la part des orga-
nismes patronaux.
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L’électrification et le danger d’accidents.

Le Bulletin des Chemins de fer fédéroux
de Suisse, d’octobre dernier, consacre un
article aux accidents causés en 1928 par
le courant & haute tension. Au total 28
personnes ont été accidentés par les in-

stallations électriques des cheming de fer;
pour 3 de ces personnes il s'agissait d’an
suicide; des 25 auntres, 10 ont été tudes
et 15 blessées. Les accidents se sont pro-
duits pendant les travaux suivants:

Afin que les débats soient aussi productifs que , . . . Tues Blessés
possible, un rapport sera présenté sur les différents 1. Réparations 4 la ligne de contact. . . . . . , . . . . . 4 —
points de l'ordre du jour. Les rapporteurs nous 2. DPeintore. . . . e e e e e e e 2 2
enverront avant la conférence les theses principales 8, Redressement du panfogl‘aphe a,vec la main . . S | 2
gix1ec,“r'(]af}f;‘i’;;s'q‘:ﬁ:e;‘f‘? les détbgass b In con. 4 Issais des installations ¢lectriques . . . C e e e e — 2
férence puissent convenablement se préparer aux  D. Salvetage de personnes accidentées & la llane de contact . . . — 2
débats. 6. En manipulant la perche de miss & terre . . . .o .- 2

Lez,‘;fga“isa“m?s f’el dix [pays européens nous 7. Travanx de mesurage dans le voisinage de la hgne de contact — 2
ont déa communiqué leur intention de participer g gugpengion de vétements dans le voisinage des installations &lec- — 1 -

' trigues . . . . . .o .
Aux abonnés & <. T, For 9. En montant sur un wagon sous la hgne de contact enclenchée . 1  —

Il fut decidé a la fin de Iannée passée dans le 1D~ LTravaux de nettoyage dans le voisinage des installations électriques — 1
but d'améliorer notre service de publications, de faire ~ 11. }En po(;lgsan(;c soués la ligne de contact enclenchée une échelle rou- .
paraitre l'organe de I'L'T.F, deux fois par mois en ante déja dresgée . . . . . . . ce e e —
une Gr?ndeuizd: g8 pages au oliiu du:e iseule ﬁois- 12. En lancant un fil de fer par dessus un Wagon charge B 1
par mols en 12 pages. Par un concours de circonstan- 1 ) -
Ses, il ne nous a pas éé possible de dommersuitea 15+ LN montant. sur avant-toit d’un quai sous la ligne de contact . 1
nos projets d'une facon quelque peu compléte. De Total 10 15
nombreux autres travaux, de méme que la nécessilé
d'attendre parfois des articles devant nécessairement . . .
gtre publiés. ont souvent retardé la parution de notre Les personnes accidentées appartenaient aux catégories suivantes:
organe et nous ont obligés de combiner des numéros, . . ,
en telle sorte que nous avons dii faire paraitre plusi- Serv;ce de la voie. . R R SR 3 morts 4 blessés
eurs numéros de douze pages. L'impression d'un jour- Service des gares et trains. . . . . . g e e — 2 "
nal de méme contenu en cin?ﬁlangues étrangéres com- Service de locomotives . . . . . . . . . . 1 » ] "
porte en outre de sérieuses difficultés, vu qu'elle prend T tpat : s
beaucoup plus de temps que celle d'un journa lim- Eu.t] stien des hgn‘?s I R " n
primé dans la langue du pays. Usmgs eb sous-s_ta.tlons o e e e e e — 2 »

C'est ce qui porta le Comité exécutif a décider, Service des ateliers . . . . . ‘enf,l efneileulw. E ” % »
dans sa réunion tenue au début du mois, que I'organe . Lf1an 1 el epr 'S . » »
sera a nouveau publié une fois par mois sur 12 pages. Personnes étrangéres aux C.F.F. embranchés. . 1 — ”

Afin de ne pas laisser manquer la presse d'infor-
mations, mous reprendrons & partir du ler janvier, Total 10 15

la publication de nos communications de presse qui
paraitront tous les quinze jours et serontexpédiées
aux abonnés a 'organe en m@me temps que celui-ci.
Cette mesure signifie en réalité que nos abonnés
recevront plus de texte que ce oe fut jamais lecas,
tandis que le prix d'abonnement aun bulletin mensuel,
augmenté des communications de presse, ne sera que
de fl. 1.50 par an pour les membres des organisations
adhérentes et de fl. 3.— pour d'autres personnes,

Cotisations regues.
pour 1927:

Fédération des cheminots de I'lnde . £  5.14.0
Union des cheminots de Palestine. . 1.0.0
pour 1928:
Syndicat du personnel du service gé-
néral de Vigo., . . . A 11,39
-Fedération des cheminots de ITnde . & 1.16.0
pour 1929
Centrale belge du personnel des tram-
ways et vicinaux. . . .. i 253,08
Fédération allemande du Traﬁc .. o 641088
Union britannique des transports . . , 5.679,36
Union irlandaise des tramsports. . , 150,48
Union des cheminots yougoslaves. . , 125~
~ pour 1930:
Pédération allemande duy Trafic . . , 103,62
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La fréquence des accidents augmente. Lie tableau suivant sur les accidents causés

par le courant fort dans les années allant

de 1924 & 1928, le démonire

Annde  Personnel des C. F. I Peysonnes étrangéres Total des accidents
' aux C, F. T,

Tués Blessés  Total Tués Blessés  Total Tués  Blessés Total
1924 2 5 7 1 7 18 13 12 25
1925 ) 2 1 3 5 8 8 i 15
1526 5 3 8 ] 6 9 8 9 17
1927 2 4 i 11 3 14 13 7 20
1928 1 12 19 3 3 6 10 15 2b

Le Bulletin des Chemins de fer fédéranx
fait & ce sujet les réflexions snivantes:

«On pensait que le nombre de ces acci-
dents diminnerait & mesure que le personnel
connaitrait mieux les dangers de la traction
électrique, sanrait mienx utiliser les instal-
lations nouvelles et aurait appris comment
il faut se comporter dans les diverses
circonstances qui peuvent se présenter.
Or, c’est malheureusement le phénoméme
contraire qu'on enregistre: le nombre des

accidents a augmenté quelque peu. IL’ex-
plication est simple. La force de I'babitude
a installé le personnel dans une fausse
séeurité et lui a fait perdre le sentiment
du danger. La méconnaissance du danger
méne & la négligence. Nous ne croyons
pas nous tromper en attribuant l'acerois-
sement du nombre des accidents dus an
courant fort a Pengourdissement progressif
de la vigilance du personnel en face des
dangers de la traction électrigues»

i
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La formation professionnelle: des cheminots.

11 serait certainement intéressant de
donner des renseignements détaillés sur
la maniére dont est organisée la forma-
tion professionnelle du personnel des
chemins de fer allemands. L’espace limité
nous oblige cependant de nous borner &
ne donner que guelgues indications.

L'ordonnance sur 1’éducation profes-
sionnelle prévoit ce qui suit: «Un con-
seil permanent, appelé Conseil d’instruc-
tion et d’éducation professionnelle (Un-
terrichls- und Bildungsausschuss) sera
créé pour examiner et étucier toutes les
mesures pouvant étre prises dans le do-
maine de 1'instruction professionnelle.

Quatre sections professionnelles seront
constituées, a savoir:

1° Services  administratifs, questions

générales d’instruction et d’éduca-
tion et enseignement facultatif.

2" Service des ateliers et machines.

3" Service de l'entretien de la voie et

des installations de sécurité.

4" Service du mouvement et de 1'ex-

ploitation.y

Les membres permanents du Conseil
sont des fonctionnaires supérieurs; le
conseil comporte également des membres
non permanents, i savoir les membyres des
quatre sections professionnelles. Le con-
seil central des fonctionnaires et le con-
seil central d’entreprise proposent 4 peu
prés un tiers des membres des sections
professionnelles. ‘

L’administration de la Reichsbahn
accorde une attention spéciale a la for-
mation et au choix du personnel instrue-
teur. Elle a créé en outre une société
pour le matériel scolaire relatif a la
technique des transports (Verkehrswis-
senschafiliche Lehrmitielgesellschaft) qui
a pour mission de constituer un centre
intellectuel pour la production de litté-
rature ferroviaire. Cetie entreprise gérée

de facon non officielle, étudie de maniere -

meéthodique le matériel scolaire & un
point de vue ferroviaire et pédagogique.

Outre les publications officielles, on
utilise pour l'enseignement les organes
corporatifs des syndicals et des pério-
diques techniques. On fail également
usage' du film -— la Reichshahn a fait
tourner jusqu'a présent plus de vingt
films de propagande et d’enseignement.
Mentionnons encore l'équipement de 39
wagons-écoles utilisés pour des Dbuts les
plus divers, la construction d'une douzai-
ne de cabines de manceuvres ou 1'éléve
peut s’exercer a son futur service sans
aucun danger pour les frains en mouve-
ment, l'aménagement de certains locaux
(copié sur la réalité) pour y enseigner le
service des marchandises, le service des
guichets, le service des gares, de méme
que la conduite d'automotrices et de
locomotives.

On peut évaluer & environ 6 millions
de marks par an les frais actuels de l'en-
seignement professionnel auprés de la
Reichsbahn et il est probable que, dans
quelque années, ces dépenses auront
monté & prés de 10 millions par an.

Une institution eréée en commun par
les syndicats de cheminots, 1'Association
des écoles techniques ferroviaires (Ver-
band deutscher Eisenbahnfachschulen),
mérite encore d'éire signalée. Les orga-
nisations de cheminots sont membres de
cette association. La cotisation s'éléve a
5 pfennigs par an et par adhérent. L’en-
seignement que procure 1'Association
n’est pas gratuit. Les non-syndiqués peu-
vent en bénéficier; ils doivent cependant
payer un supplément de 5O 9% sur l'éco-
lage. )

L’association crée des écoles profes-
sionnelles partout ott la néeessilé s’en
fait sentir, ou l'exislence en est assurée
économiquement et ot un intérét suffisant
so manifeste de la part des éléves. Il y
avait fin 1928, 59 écoles. 3ix de ces écoles
avaient 33 classes dépendantes (locales).
Pendant I'année scolaire 1927/28 9.256
éleves ont fréquenté les cours. Les sec-
tions locales des organisations adhéren-
tes & 1'Association scolaire désignent
pour chaque éeole un directeur commer-
cial et un directeur technique, expert
des questions d'enseignement. Le direc-
teur commercial doit &tre membre d'une
des organisations adhérentes et le direc-
teur technique doit fournir les preuves
d’avoir de 'expérience de 1’enseignement
professionnel. Les deux directeurs, en-
semble avec les représentants locaux ou
régionaux des organisations syndicales,
constituent le Comité de direction de
I’école.

Les programmes d’'enseignement sont
basés sur les exigences des examens.
L’enseignement esl réparti sur des cours
d'une durée de 2 & 5 semestres; il pré-
pare les éléves aux examens d’admission
el aux examens professionnels de toutes
les carrieres. Lies horaires sont établis
sur une période de 4 semaines, au cours

desquelles il y a de 12 & 28 heures d’en~

seignement suivant la branche.

L’administration des chemins de fer
délégue un commisaire aux examens de
fin d’école de ces écoles professionnelles.
Le diplome, contresigné par le commis-
saire de la Reichsbahn, est assimilé &
celui des examens d’admission aux car-
ridres des agents des dchelles 8 & 17
(voir le tableau publié dans le numéro
14 de «I.T.F.n). Pour les agents qui
n'ont pas [’occasion de frégquenter une
école professionnelle, 1'Association des
écoles professionnelles a créé, fin 1926,
un enseignement par correspondance.
L.e cours pour les carrieres administra-
tives se compose d'environ 200, le cours
pour les techniciens d’environ 300
legons. Chaque legon forme un tout. Les
travaux écrits des élaves leur sont retour-
nés avec les corrections nécessaires.
L’année écoulée, 50O cheminots ont pro-
fité de cet enseignement.

Une convention existe entre 1’Asso-
ciation des écoles professionnelles et
la Reichsbahn, aux termes de la-
quelle la Reichshahn s’engage & aider
I’Association. L'appui de la Reichs-

bahn consiste en la mise a dispo-
sition de locaux, y compris le ¢hauffage,
D’éclairage et le nettoyage. Pour autant
que la valeur locative des locaux, y com-
pris les dépenses auxiliaires, ne dépasse
pas 200 marks par an pour une
école, ies locaux sont fournis & titre
gratuit; pour les écoles créées au sidge
d'une direction régionale ce montant
est relevé & 300 marks. Une réglemen-
tation spéceiale existe pour les écoles ber-
linoises; ici 1'Association paye 20 marks
par an pour chaque local utilisé. La
Reichsbahn vend & l'Association le ma-
tériel scolaire et des modeles de machi-
nes au prix codtant. Elle autorise la
visite de certaines installations et accor-
de aux professeurs et éleves des facilités
de parcours. Au début de chague se-
mestre scolaire, elle met a la disposition
de I’Association une demi-page de son
Bulletin  officiel pour y faire des com-
munications. Finalement, 1’administra-
tion s’engage & n'appuyer aucune aulre
institution de méme nature, pendant la
durée de validité de la convention.

L’association des écoles professionnel-
les s’engage A& n'admettre & ses cours que
des agents de la Reichsbahn, & s'abste-
nir de toute activité politique, & présen-
fer & l'administration les programmes
et les horaires, & soumetire annuelle-
ment un rapport sur son travail et A
respecter les prescriptions des autorités
policiéres et des autorités de 1’enseigne-
ment,.

L’administration des chemins de fer
peut proposer la création de cours spé-
ciaux, par exemple des cours d’orienta-
tion sur de nouvelles lois importantes,
sur des innovations techniques ete. L’as-
sociation est tenue de donner suite A ces
propositions, tandis que 1’administration
des chemins de fer s’engage de son coté
a prendre & sa charge une partie des
frais de ces cours spéciaux.

La Convention de Washington.
L’attitude du gouvernement anglais.

Le capitaine Peter Macdonald adressa
le 14 novembre au ministre du Travail de
Grande-Bretagne une demande tendant &
savoir si le Gouvernement ne serait pas
disposé & soumeltre & un nouvel examen
sa décision de ratifier sans conditions la
convention de Washington, cela en rai-
son du fait que, par une ratification sans
conditions, les conventions collectives sur
les heures de travail et salaires conclues
pour les cheming de fer et dans les in-
dustries de la chaussure, des meubles,

du chocolat et de la construction de ma-

chines deviendraient illégales. Miss Bond-
field répondit : «La politique du gouvei-
nement & cet égard reste inchangée.n

Nous empruntons cette notice a la
«Railway Gazetten. La bridveté de ‘cetle
réponse parlementaire ne’ laisse rien 3
désirer. Nous. suivrons avec attention les
démarches duit gouvernement anglais pour
T'application de la ratification annoncée
et ne manquerons pas de renseigner am-
plement nos lecteurs sur les conséquences
qu'elle aura pour les cheminots.
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La convention relative aux salalres des cheminots anglais

en 1930.

Le 27 juillet 1928, une convention in-
tervint entre les quatre grandes Com-
pagnies de chemins de fer de Grande-
Bretagne el les syndicats du personnel,
aux termes de laquelle les salaires furent
réduits de 2% 4. CGCette convention ne
pouvail pas &ire résilide avant le 12 aofit
1929 et cela avee un préavis de trois mois.
Fies congres géndéraux de cetie année des
organisations syndicalus de cheminots
donnérent mission a4 leurs comités de ré-
silier la convention.

- Aprés -avoir regu la résiliafion collec-
five, les Compagnies approcherent les
organisations & l'effet d’entrer en powr-
parlers avec elles, Ce geste fit ressorir
que les Compagnies n'étaient pas dispo-
sées & rétablir les anciens taux, mais dési-
raient demander de nouveaux sacrifices
a leur personnel.

Aux premieres négociations, qui eurent
lieu le 24 septembre, le personnel était
représenté par 1'Union nationale des che-
minots, 1'Association des Employés et le
National Railway Shopmen’s Council *);
le Syndicat des mécaniciens et chauffeurs
faisait défaut, Le Comité Bxéeutif de cette
organisation avait été convoqué pour le
7 octobre seulement, en sorte que 1’orga-
nisation ne ‘se trouvait pas autorisée &
participer aux négociations. Les compag-
nies virenl dans cette abstention une ma-
neeuvre el supposérent au camarade
‘Bromley 'intention de ne vouloir engager
des négociations’ qu’aprés l'expiration
du délai de préavis, c’est-a-dire aprés le
rétablissement automaticque des anciens
taux de salaires. La présence de délégués
‘des mécaniciens et chauffeurs le 11 octo-
bre, démontra l'inexactitude de cette
’ uppombton

Les propositions des Compagnies de
chemins de fer tendaient & continuer la
réduction de 2 9% 4 pendant douze mois
encore. On pouvait constater, certes, une
augmentation du trafic-voyagewrs, de
méme que du trafic-marchandises, mais
non pas daugmentation des recettes.
TL'augmentation du trafic était due & des
réductions des tarifs, n comparaison de
1928, les recettes brutes pendant les pre-
miéres 26 semaines de D'année accu-
gsaient un recul de 329.000 livres,
mais pour les premiéres 36 semaines,
un progrés de 379.000 livres pouvait
-&tre constaté, IEn comparaison de 1927,
année défavorable, les recettes pendant
les premiéres 36 semaines accusaient
cependant un recul de plus de 6.700.000
livres. Pendant le premier semestre de
l'année en cours, les mesures d’écono-
mies avaient produit un avantage de
2.600.000 livres dont la moitié pouvait
Btre attribuée & la réduction des salaires.

Le boni réalisé en 1927 était vesté de 7
millions, celui de1928de 9 millions au-des-

¥ Les ouvriers des ateliers sont syndiqués en partie
dans les organisations de cheminots et en partie dans
‘des syndicats corporatifs. Les syndicats des ouvriers
‘en cause ont créé en commun un organisme appelé
le National Railway Shopmen's Council (Conseil
national des ouvriers des ateliers).
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sous du montant-standard, c¢’est-a-dire du
hénéfice de D'exercice 1913, augmenté de

4 pour le capital investi par la suite.
Les Compagnies affirmeérent que les bé-
néfices de 'exercice 1929 resteraient éga-
fement bhien au-dessous du chiffre-stan-
dard, attendu que Jles perspeclives pour
le deuxiéme semestre faisaient prévoir
gue les chiffres seraient moins favorables
que ceux du premier semestre. Il fallait
ajouter a cela que les frais du personnel
les derniéres semaines étaient notable-
ment supérieurs & celles des mémes se-
maines de 'année écoulée. Au dire des
Compagnies, leur situation deviendrait
difficile si la réduction des salaires n'était
pas prolongée. Le consentement des syn-
dicats & une prolongation renforcerait
considérablement la position des Com-
pagnies, facteur trés important vu qu’el-
les devaient se procurer de nouveaux
capitaux pour la modernisation des en-
treprises.

Les organisations de chemlnots esti-
maient que la demande des Compagnies
allait trop loin. Aprés avoir examiné de
fagon détaillée la situation financiere des
entreprises, les Comités exéecutifs des or-
ganisations se déclarérent préts & recom-
mander & leurs congrés généraux de con-

sentir & une prolongation de la réduction

de 2 % %, pour une période de six mois,
A savoir du 13 novembre 1929 au 12 mai
1930, si, pour la période allant du 13 mai
au 12 novembre 1930, les anciens salaires
étaient rétablis.

Le Congrés général de I'Association des
employés des chemins de fer, adopifa le
premier ce compromis & une trés grande
majorité; le Congreés extraordinaire des
mécaniciens et chauffeurs ’approuva
par 54 contre 5 voix et 5 abstentions. Le
Congres de I'Union nationale des chemi-

mnots 'approuva ensuite par 45 contre 35

voix. Un accord analogue intervint avec
le Conseil national des ouvriers des
ateliers, avec cette adjonction que I'on
chercherait pendant la période allant de
mai 1930 & novembre 1930 & obtenir le
rétablissement de la semaine de fra-
vail intégrale. Lorsque ceci ne serait

pas faisable sans licenciement d’agents

et qu’il faudrait, dans une certaine me-
sure, introduire le chdimage partiel, on
devrait autant que possible donner congé
le samedi matin.

I'organe de I’Union nationale des che-
minots écrit ce qui suit au sujet de
I"accord :

«Le résultat du vote du congrés extraordinaire
sur la recommandation du Comité exécutif relative
a la réduction de 20/ lig, peut sans doute &tre con-
sidéré comme une indication trés nette des impressions
qu'a suscité cette prolongation du sacrifice de la
part du personnel... Il n'est pas étonnant que les
agents des petites classes suivent avec une atten-
tion particuli¢re les mouvements dans les régions
supérieures. Leurs propres difficultés les obligent &
rechercher partout les facteurs pouvant influencer
leur sort et tout ce qu'ils observent et qui ne leur
parait pas entiérement en régle, devient l'objet de
leurs commentaires. Tout ce qui leur semble réglé
d’'une facon peu satisfaisante, leur donne une im-
pression de mécontentement. .. Tandis que I'on peut

admettre que, généralement parlant, le nombre néces-
saire d’agents a diminué, ces hommes sont parfois
curieux de connaitre le nombre de postes supérieurs
nouvellement créés... Des allocations spéciales et
des majorations de traitement accordées & des em-
ployés supérieurs - font l'objet des .conversations,
et des bruits a ce sujet circulent ces derniers temps
de- facon de plus en plus obstinée.

Les Compagnies de chemins de fer ne croient-elles
pas qu'il serait souhaitable, en raison de ces suspicions,
de donner certaines assurances & ceux qui doivent
porter une lourde charge — lourde, bien que les
montants dont il s'agit, puissent en eux-mémes paraitre
bas?... Lorsque les choses auront pris une meilleure
tournure et gue quelques concessions pourront &tre
faites, elles seront d'autant plus appréciées, si elles
sont accordées aprés moins d'insistance,»

Un collaborateur au journal, C. Auger,
éerit encore ce qui suit :

»Dans la plupart des conventions, bien que pas
dans toutes, on trouve entre les lignes les germes
de véritables combats. Ces conventions font l'im-
pression d'avoir été réalisées 1'épée a la main. Des
accords obtenus de telle facon doivent forcément
comporter des dangers. Dans I'accord intervenu &
présent, tous ces éléments de danger sont absents.

La convention sera doublement bien accueillie par
le personnel moyen. La sécurité que les 29y 34 du
salaire leur reviendront sans les menaces habituelles,
contribuera & tranqguilliser certains qui désiraient un
rétablissement immeédiat des anciens taux.»

Le camarade Lathan de 1'Association
des employés a déclaré devant le Con-
gres général de son organisation : «Lors-
que, 11 y a 14 mois, notre Secrétaire gé-
neral rapporta au sujet des négociations
concernant la réduction des salaires, il
a dit cue, loin d’étre enthousiasmé par
les recommandations qu’il avait a sou-
mettre, il conseillait d’accepter 1'accord,
«étant donné que ¢’était le meilleur auquel
on pit accéder dans les circonstances
données.» Selon I'avis de Lathan et du
Comité exéeutif, la méme chose pouvait
se dire de I’accord actuel.

Le mouvement du personnel
des wagons-lits et des wagons-
restaurants,

Les eftets de la Conférence internatio-
nale du personnel des wagons-lits et des
wagons-restaurants se font déja sentir. La
propagande syndicale devient plus inten-
se et plus énergique, particulierement
parmi les agents de la Compagnie inter-
nationale des wagons-lits.

LaConférence a supprimé un obstacle qui

existait jusqu’a présent. Les organisations
nationales groupant le personnel dont il
s’agit ne se connaissaient pas ou 4 peine.
Dans chaque pays, on étail condamné a
agir selon ses propres vues, souvent sans
étre au courant de ce qui se passait dans
les pays voisins et la plupart du temps,
sans pouvoir tenir compte des événe-
ments de ces pays.

Cette faute a pu é&tre écartée. L’ensem-
Dle de activité syndicale des travailleurs
des wagons-lits et wagons-restaurants a
été placé dans un plan d'action interna-
tional. Des garanties ont été établies assu-
rant que, dans I'éventualité d'une lutte,
I'action sera menée dans le domaine in-
ternational. Ceei a fait disparaltre la
grande incertitude qui compromettait la
propagande syndicale. C'est ainsi que
cette propagande a été animée d’une nou-
velle vie et que l'attraction des organi-
sations syndicales a augmenté. On la
constate par les résultats plus favorables
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Les cheminots australiens
réclament:

la semaine de 44 heures,

la socialisation des moyens de

transport,

la suppression du travail aux piéces
* et de la participation aux bénéfices.

L'ordre du jour du congrés des chemi-
nots australiens, tenu a Brisbane du 16
au 20 juillet, comportait des questions
que 1'on discute & toutes les réunions de
ce genre. Les représentants des cheminots
australiens ne veulent pas se borner &
suivre vis-a-vis des attaques du patronat
une politique qui tend & conserver
ce qui a été acquis, malis ils s’efforcent
d’obtenir de nouvelles améliorations des
conditions de fravail.

La semaine de 44 heures est déja en
vigueur sur une échelle assez importante
aux chemins de fer d'Australie, mais
elle y est 1'objet d’attaques véhémentes.
Le congrés déclara & ce propos que «la
réponse logique de la part des fravail-
leurs & la mécanisation du travail et &
Pamélioration des méthodes de produc-
tion est la revendication tendant A une
limitation de la semaine de travail.y 11
fit en outre appel & tous les travailleurs
pour qu'ils s’emploient en faveur de

'introduction générale de la semaine de.

%4 heures.

Le probléme de la concurrence entre
divers moyens de transport donna lieu a
un échange de vues sur la nationalisa-
tion et la socialisation. Le congrés déclara
gque «la solution du probléme de la con-
currence entre les chemins de fer et d’au-
tres moyens de transport plus modernes
se trouve en la socialisation telle qu’elle
est préconisée par le parti travailliste et
par 'Union des cheminots australieng.n

Une autre résolution déclare que «la
politique des salairves aux piéces et des
systémes de participation aux bénéfices,
préconisée par les associations patronales
et organismes analogues, est en général
contraire aux intéréts de la classe ouvrié-
ren et fait appel aux 60.000 cheminots
syndiqués pour qu’ils s'opposent & ces
systémes de rétribution.

Dans le domaine organique, il fut dé-
cidé d’entrer en pourparlers avec 1’Asso-
ciation des agents des tramways aux fins
d’aboutir & une fusion des deux groupe-
ments.

I’LT.F. eut un sort moins favorable.
Tn considération de la situation finan-
cidre difficile, le secrétaire général se vit
contraint de retiver sa proposition visant
une adhésion & I'LT.F, ‘

du travail quotidien. Une réunion du
personnel auxiliaire “des wagons-restau-
rants domicilié & Paris, tenue le 18 no-
vembre, fut visitée par 200 agents. Depuis
des années on n'avait plus enregistré un
pareil intérét! Des rapports que nous
recevons de Pologne, de Hollande, des
Balkans, conflrment que la déclaration
de guerre lancée & Paris, trouve un large
écho dans les milieux du personnel.

Liberté de presse en Pologne.
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Voici l'aspect qu’offrent les qualtves pre-
miéres pages du dernier numéro de I'or-
gane de I'Union des cheminots polonais.

(C'est une tAche plus aisée pour un
gouvernement de bhaillonner ses adver-
saires que de réaliser la reconstruction
dconomique d'un pays dont les hesoins
militaires sont plus que couverts et dont
les habitants demandent du travail !

Projets de dénationalisation.

La Pologne el la Yougoslavie, deux
Ttats qui luttent péniblement powr la
réalisation de leur équilibre politique et
économique, voient naitre tous les deux
a trois mois un nouveaun projet de réor-
ganisation des chemins de fer.

Le projet d’industrialisation, éla-
boré par le ministre des Gommunications
de Pologne, a été transformé & présent
de telle sorte qu'une participation duo
capital étranger a I'enfreprise est prévue.
Il n'est pas nécessaire de spécifier que
I'on songe en premieére ligne au capifal
américain. Le projet se heurte & 'oppo-
sition du ministre de la Guerre et du
quartier général qui redoutent que
la participation du capital - élranger
diminue la valeur stratégique du che-
min de fer. Un consortium bancaire
suisse, dont Vexemple fut immédiate-
ment suivi par un consortium anglo-
américain, a soumis au gouvernement
vougoslave  un projet d’affermage qui
porterait non seulement sur les chemins
de fer, mais également sur la marine
marchande de 1'Btat. '

Ici se répete done ce (ue le Prof. Id-
gard Milhaud a éerit, il y a plus d’un
an, concernant le mouvement de réac-
tion contre les régies publiques qui s'est
manifesté au cours de la période d’aprés-
guerre : «Dans la détresse financidre des
Btats, leurs entreprises industrielles con-
stituaient un actif dont la réalisation
pouvait apparaitre comme un élément de
solution des difficultés. Aussi les puis-
sances financiéres du monde entier ne
manguérent-elles pas de tourner leurs
regards vers ces richesses €t de faire des
suggestions en vue de leur négociation.»

Les gouvernements de Varsovie et de
Belgrade ont besoin d’argent; voila la
cause réelle des projels de dendtlonahsa-
ton dont ils s'occupent. ,

Gréve aux chemins de fer
argentins.

L’Union des cheminots argentins s’em-
ploie depuis plus de deux ans pour ob-,
teniv des améliorations des conditions de,
travail des cheminots, avant tout un sa-.
laire minimum, des vacances payées pour
les ouvriers des ateliers et des magasins,
de méme qu'une échelle de traitements
et de promotion pour le personnel admis,
nistratif. Au moment ot I'on avait toute
raison pour supposer qu'il serait possible.
d’arriver & un accord, les compagnies de
cheming de fer souleveérent de nomhbreu-
ses objections et repoussérent pour finir
toutes les propositions.

Il ne restait & I'organisation d’auire
alternative que d'avoir recours 4 la force.
Ille choisit une méthode gqui avait été
appliquée précédemment avec guelque
succés. Le 4 novembre, une gréve d'un
quart d’heure — de 15 heures 15 h. 16
— fut déclarée sur les principales lignes
suburbaines desservant DBuenos-Aires,
Rosario de Santa Fé et Junin. Le mouve-
ment eubt un suceés entier; on évalue &
50.000 Ie nombre des cheminots qui y
prirent part.

Attendu que les compagnies ne réagi-
rent d’aucune fagon officielle, la greve
fut répétée le lendemain, cette fois pen-
dant une demi-heure, de 156 heures & 15 h.
30, et nouvellement le 6 movembre au
moment de glande affluence de voya-.
geurs, de 8 h. 30 & 9 heures. Les ftrois
fois, le trafic se trouva entidrement para-’
lysé.

Le succes du mouvement donna lieu
au président de la République & interve-
nir. L'organisation se déclara disposée a
suspendre la gréve, & condition que des
négociations soient immédiatement entre-
prises sur les revendicalions présentées
et que fous les agents licenciés ou suspen-
dus du serviee pour faits de gréve, soient
immédiatement réintégrés. Les compag-
nies consentirent. :

Les derniers renseignements regus indi-,
quent que les pourparlers venaient de.
commencer. Il y a toute raison de s’atten-
dre &.une victoire syndicale.
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Les cheminots hollandais
réclament leur part aux
bénéfices.

Les organisations du personnel des che-
mins de fer hollandais cherchent & faire
introduire une nouvelle forme de parti-
cipation aux bénéfices. L’année passée,
les organisations reconnues présenterent
en commun une demande tendant a ob-
tenir pour le personnel des che-
mins de fer une allocation spéciale
du montant de deux semaines de sa-

" laire ou de traitement. Les négociations
avec la direction des chemins de fer
amenbdrent 1'octrol de la moitié de 1'allo-
cation demandée. Dans son rapport sur
I'exercice 1928, la direction se rallie au
point de vue des syndicats en déclarant
que 'allocation spéciale — que 1'on pour-
rait appeler la 538me semaine — a été
accordée afin que le personnel ait la pos-
sibilité d’avoir sa part des résullats fa-
vorables de 1'exploitation.

11 est probable que, pour les chemins
de fer hollandais, 'exercice 1929 se ¢cl6-
turera par un bénéfice. De nouveau, les
syndicats réclament pour le personnel
une part des profits et demandent, tenant
compte des résultats améliorés, une allo-
cation spéciale s’élevant & trois semaines
de salaire, avec un minimum de 90 flo-
rins.

C’est ainsi que Vindustrie moderne jette
la main-d’osuvre superfiue dans la
boite & ordures du chdomage. :

MODEIRN
INDUSTRY

b
UNEMPLOYHENT

LES DECHETS!

Par des résultats d'exploitation de dix-huit pour
cent plus favorables, obtenu savec des effectifs de
dix pour cent plus bas, les chemins de fer américains
ont contribué 2 l'augmentation incessante du rende-
ment de l'industrie américaine.

(De l'organe des mécaniciens américains).
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La réglementation légale de la circulation automobile

en Grande-Bretagne.

L’accroissement continu de la circula-
tion automobile a fait sentir ses effets
également en Grande-Brelagne. La légis-
lation” générale sur la circulation auto-
mobile date de 1903; d’autres lois et dé-

crefs yui s’y rapportent sont également,
déja désuets. Ainsi que nous l'avons a@y .

noncé précédemment, le gouvernement a
soumis l'année dernidre un projet de
loi aux autorités compétentes et a créé
4 cet effet la Commission royale sur la
circulation - au sein de laquelle 1'Union
britannique des transports adhérente a
eu l'occasion de faire valoir son opinion
relativement aux divers problémes. Dans
le courant de 1'année, cette Commission
a préparé une série de rapports et de
recommandations au sujet du projet.
Dans le projet définitif gui doit passer
le 5 ddcembre en deuxiéme lecture de-
vant la Maison des Lords, il a dans une
large mesure été tenu compte des sug-
gestions et recommandations de la Com-
mission royale. I’organisation des trans-
ports approuve dans les grandes lignes
les nouvelles dispositions; elle {achera
cependant, lorsqu’il s’agira de régler les
détails, d'obtenir encore d’autres amé-
liorations.

Le projet de loi prévoit entre autres
qu’aucune limite de vitesse ne sera éta-
blie pour les véhicules automobiles
1égers et les motocyclettes; la limite de
vitesse pour les véhicules lourds & ban-
dages pneumaticgues affectés au transport
de voyageurs (auto-cars etc.) sera fixée

4 30milles & I'heure (4 mille = 1,600 m.).

Aux termes de la nouvelle loi, tout em-
ployeur donnant & un conducteur d'auto-
mobile des ordres qui comportent un dé-
passement de cebie limite de vitesse, est
passible de peine.

Les conducteurs imprudents seront pu-
nis selon deux points de vue différents.
La loi .établit en effet une distinction
entre une conduite imprudente et une
conduite dangereuse. La premidre notion
comprend par exemple le fait de négliger
de donner de la main les signaux pres-
crits. Des punitions sévéres sont prévues
contre les chauffeurs dangereux.

Jusqu’a présent, un enfant de 14 ans
pouvait obtenir un permis pour conduire
une motocyclette. Le premier projet de
loi relevait seulement cette limite d’age
de 14 & 15 ans. A présent, elle sera por-
tée & 16 ans. En ce qui concerne le per-

mis de conduire ordinaire, la limite
d’age de 17 ans est maintenue. Lorsqu’il
s’agit toutefois de véhicules poids lourds
(c’est-d-dire de véhicules dont le poids
sans charge cst de plus de 2 tonnes 1)
ou de tracteurs on locomoteurs, il faut
avoir 21 ans pour obtenir un permis. Les
receveurs sur des véhicules affectés aux
transports en commun, devront avoir au
moins 'dge de 18 ans. 11 est permis d’af-
firmer que le nouveau projet de loi
contient des ameéliorations trés nettes en
ce qui concerne la limite d’dge. Il ne
sera plus posaible dorénavant d’employer
des enfants comme receveurs ou comme
conducteurs, bien que, certes, 1'organisa-
tion aurait préféré que la limite d'dge
pour receveurs sur véhicules affectés aux
fransports en commun fit portée 4 21 ans.

Lorsqu’un candidat fait la deman-
de d’oblenir un permis de conduire et
chague fois que le permis a besoin d’étre
renouveld, l'intéressé doit faire une dé-
claration disant qu'il n’est atteint d’au-
cun défaut physique pouvant faire de la
conduite d'un véhicule un danger pour
la communauté. Ceux dont la vue est
mauvaise ou qui sont sujets & des atta-
ques, n'entrent pas en ligne de compie
pour obtenir le permis. Lorsque le per-
mis est refusé, l'intéressé peut réclamer
quon lui {fasse subir une épreuve de
conduile. Il a également le droit de faire
appel contre un refus aupres du tribunal
de simple police.

La nouvelle loi accorde au ministre
des Transports 'autorisation de commen-
cer une enguéte sur les accidents d’auto-
mobiles. (Jusqu’'a présent il n’en avait
la faculté que pour le distriet de Londres).

Une nouvelle disposition sur la durée
maximum de service des conducteurs de
véhicules lourds est d'une grande impor-
tance. Aux termes de celle-ci, la durée de
présence ne pourra pas dépasser 10 heu-
res (y compris les repos) par journée
de 24 heures, tandis qu'il sera interdit
de faire du service pendant plus de 5

heures consécutives.

Le projet de loi prévoit, sous peine de
sanctions séveres, 'obligation de contrac-
ter une assurance pour chaque conducteur
ou propriétaire d'un véhicule automobile.
Chaque conducteur ou propriétaire con-
duisant lui-méme devra, de méme qu'il
porte actuellement sur lui son permis de
conduire, porter sur lui, soit une décla-
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ration écrite certifiant que des domma-
ges éventuels sont couverts par une as-
surance, soit une déclaration sous forme
d'engagement & payer la somme légale-
ment stipulée, en cas de blessures ou de
dommages causés & un tiers. A défaut de
pareille déclaration écrite, le conducteur
ou propriétaire -doit venir la faire per-
sonnellement devant la police dans les
trois jours. La vesponsabilité civile du
propriétaire ou conducteur d’un véhicule
automobile n’a subi aucune modifica-
tion; la nouvelle disposition vise simple-
ment & créer, pour les cas ou la respon-
sabilité est établie, des garanties que les
demandes de tiers. relatives au paiement
de. dommages-intéréts  seront effective-
ment satisfaites. A

Un changement radical de la situation
actuelle est établi par la division du pays
en douze zones de trafic. Pour chaque
zone, le ministre des Transports désig-
nera trois commissaires dont un prési-
dent appointé. Les deux autres commis-

saires seront choisis sur des listes
& établir  par les autorités locales.
{es  commissaires constitueront dans

Jeurs zones vespectives 'unique antorité
{sauf le cas d'appel au minisire) ayant
qualité pour admettre des véhicules pu-
bliecs & la circulation et leur prescrire
Litinéraire & suivre. Les commissaires
seront tenus d’entendre tous les intéres-
sés et de rendre ensuite leur décision en
tenant compte des facteurs suivants :
a) les besoins de la zone; h) la création
-de services pratiques et efficaces; ¢) 1'éli-
mination de tous services superflus;

+d) la creation, dans la mesure du pos-

sible, de services & rendement insuffisant;
e) la coordination de tous les moyens de
communication disponibles dans la zone.
Les commissaires ont en outre le devoir
.de surveiller les tarifs.

Les autorités locales auront de leur
¢0Oté le droit, sous réserve d’approbation
par le ministre des Transports — de
prescrire sur leur territoire les itinérai-
res ef les arrdts, de vérifier les véhicules
et de rendre des ordonnances sur les
droits et devoirs des voyageurs, des con-
ducteurs et des receveurs. Pour termi-
ner, il est prévu dans le projet de loi —
qui & cet égard s'écarte des propositions
e la Commission royale — d’accorder
aux municipalités qui ont déja 'autori-
sation d’exploiter des services de trans-
ports en commun, le droit de faire circu-
ler, avec le consentement des commissai-
res; et sans avoir besoin d’en saisir le
Parlement, des autobus sur des routes
.qui se trouvent en dehors de leur terri-
-‘toire.

Attendu qu’il s’agit d'un projet de loi
établi par le gouvernement, on peut sup-
poser avec assez de certitude qu'il sera
adopté par le Parlement. Plusieurs de
-ses dispositions sont conformes a 'esprit
de notre programme international de re-
vendications, telles I’assurance obliga-
toire, l'établissement  d’un maximum
‘pour la durée du travail et le relévement
-de 1'd4ge minimum pour conducteurs et
Teceveurs. :

Le mowvement des chaujffeurs-postiers
parisiens.

Depuis des années, les chauffeurs-pos-
tiers parisiens, particulierement ceux au
service de la Compagnie assurant le trans-
port de dépéches pour le compte de Vad-
ministration des P.T.T., réclament de
meilleures conditions de travail. Voyani
que toutes les démarches aupres du mi-
nistetre restaient vaines, cue les promes-
ses données n'étaient pas tenues et que

Ton cherchait de plus en plus & trainer

la chose en longueur, les travailleurs dé-

cidérent  de faire, en signe de protesta-

tion, des interruptions partielles du ser-
vice. Une premiere fois, un arrét de trois
heures eul lieu le 27 septembre au ma-
tin, suivi d'un nouvel arrdt le soir méme
et d'un autre le 30 septembre au matin,
parce que le directeur régional, M. Pig-
nochet, qui avaii promis de faire con-
naitre sa décision dans le courant de la
journée du 27, avait oublié de tenir sa
promesse. La démonstration devail se
renouveler le 30 & 8 heures du soir, mais
elle n'eut pas lieu, car les camarades
Guinchard et Camus de la Fédération
nationale des moyvens de transports
furent convoqués au ministére ot ils
prirent 'engagement qu’aucune nouvelle
cessation du fravail n’aurait lieu avant
les pourparlers qui devaient 8tre engagés
le plus rapidement possible. Le lende-
main matin foutlefois, les chauffeurs-
postiers trouvérent les portes des garages
fermées. C'était le lock-out prononcé par
la Compagnie concessionnaire avec 1l'as-
sentiment de 1’administration des P.T.T.
Le transport des dépéches fut assuré
dans des taxis, des voitures de livraison
etc. par quelques chauffeurs d'une
société privée de transports automobiles,
mais surtout par des agents de police
déguisés en «bourgeois». Quelques «jau-
nes» gui avaient f{ravaillé le premier
jour du mouvement, vinrent par la suite
spontanément rejoindre leurs camarades
lock-outés. Le troisieme jour, les délégués
du syndicat, avec le camarade Guin-
chard, furent nouvellement convoqués
au sous-secrétariat des P. T. T. Le sous-
secrétaire et le concessionnaire firent
connaitre qu'ils exigeaient des sanctions,
ce & quoi la délégation syndicale répon-
dit par un refus catégorique. Une nou-
velle entrevue eut lieu le 7 oclobre au
ministére du Travail; elle n'aboutit pas
plus un résultat, le ministre, M. Lou-
cheur, ayant déclaré que des sanctions
étaient nécessaires.

Les chauffeurs des autobus servant au
transport des facteurs de la Recette Prin-
cipale qui s'étaient solidarisés das le pre-
mier jour avec leurs camarades des
autos postales, furent également lock-
outés et la Compagnie générale des taxis,
concessionnaire de ce service, déclara
qu'elle aussi étail décidée & prendre des
sanctions. Entretemps, aprés une lutte
de prés de cuatre semaines, englobant
400 ouvriers, le travail a été repris aprés
un vote secref, ol il y eut 97 voix pour
et 68 voix contre la reprise, avec 7 ab-
stentions. 70 camarades, dont les trois

«quarts ont de 20 & 30 années de service,
attendent leur réintégration. Nous espé-
rons revenir dans un prochain numéro
sur le résultat de ce mouvement qui a dé-
montré une fois de plus la cohésion qui
existe souvent entre les pouvoirs publics
et le patronat privé. :

Greéves de conducteurs d’automobiles en

Grande-Brelagne.

e d octobre dernier, 500 receveurs el
machinistes de la Compagnie générale
des autobus de Londres, occupés dansle
garage Barking, ont commencé une gré-
ve. Le mouvement tendait & protester
contre le placement d'une horloge de
controle des heures d'arrivée et de départ
des autobus. La cause immédiate de la

greve était le licenciement de deux
agents qui avaient wrefusé d utiliser
I’horloge. Des pourparlers eurent lien

avec l'organisation d’ouvriers des irans-
ports; elles aboutirent & un accord et le
travail fut repris le 8 octobre. Un
accord spécial sera conclu pour déter-
miner 1’endroif e plus approprié pour
placer I'horloge. Les conducteurs d’au-
tobus demandent qu'il en soit placé une
de chague coté de la rue, attendu que la
lraversée de la chaussée pour arriver i
I’horloge crée des dangers inutiles ef
que, récemment un receveur eut un acei-
dent qui I’empécha de faire son service
pendant plusieurs semaines. On dif
gqu'une société qui a fait pendant D’exer-
cice écoulé des bénéfices de plus d’un
million de livres sterling, peut bien se
permettre une horloge des deux cdtés de
la rue.

2.000 agents des autobus de quatre ga-
rages de la Société des Autobus londo-
niens ont commencé une grdve le 11 no-
vembre dernier pour protester contre
I’emploi de 20 receveurs et machinistes
non syndiqués dans l'organisation des
transports. Ce mouvement immobilisa
350 voitures des 4.000 que la société pos-
séde, ce qui causa de graves perturba-
tions du service. L’organisation invita le
personnel le jour méme a reprendre le
travail en promettant que le Comité
prendrait la chose en mains. De longues
négociations eurent lieu avec la Com-
pagnie sans aboutir cependant & un ré-
sultat.

Gréves de conducleurs de camions-citer-
nes d'essence el des briscurs de gréve
engagés a leur mlace,

En octobre dernier, 3.000 conducteurs
de camions-citernes d’essence A New-
York proclamerent une gréve pour obte-
nir une réduction des heures de tra-
vail et des majorations de leurs sa-
laires. Le 15 du méme mois, les hriseurs
de gréve engagés & leur place dépose-
rent le travail en réclamant une majora-
tion de 4 dollars par jour. Ils motivérent
cefte demande en alléguant les dangers
de leur travail comme suite & I'attitude
des grévistes. Sur ces entrefaites, la
«Standard Oil Company» — qui refuse
de reconnaitre le Syndicat — invita les
chauffeurs & reprendre lenr travail dans
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les 48 heures, Les grévistes fireni appel
& la Fédération américaine du travail,
en la priant de proclamer une gréve de
solidarité des 22.000 camionneurs et con-
ducteurs d’auto-camions employés dans
les fransports de New-York. Il parait
gu'il y a actuellement.-a New-York un
sérieux manque d’avto-taxis & cauvse de
'approvisionnement  insuffisant d’es-
sence. Nous ne connaissons pas les suites
du mouvement.

Gréve de 9.000 conducleurs de camions
employés dans le ransport de légumes

4 New-York,

Vers la mi-octobre, 2.000 eonducteurs
de camions emplayés au service de trans-
port de légumes des chemins de
fer de New-York, ont commencé une
gréve, Ils réclamerent I'introduction de
la journée de 8 heures et une allocation
de B0 9% pour les heures supplémentai-
res. Peu de temps aprés la déclaration
du mouvement, des légumes et des fruils
d'une valeur totale de prés de b millions
de dollars, se trouvérent accumulés aux
terminus. 3.000 wagons attendaient qu’on
les décharge. On comprend que la popu-
lation fut saisie d’une vive inguiétude.
Des millions ‘de policiers de réserve
‘furent envoyéds aux gares terminus et aux
marchés. La gréve se termina prompte-
ment par un reléevement du salaire heb-
domadaire de 5 dollars, uné réduction de
la journée de travail a 9 heures et une
allocation pour heures supplémentaires
d'un dollay, Vingt minutes aprés 1’accord
intervenu, qui comportait la coneclusion
d’un contrat collectif d’une validité de
denx ans, les convois de légumes et de
fruits se remettaient en mouvement.

TRAMWAYSO

Un nouveaw conlral collectif pour les
petils cheminols de la Prusse occi-
deniale.

Le ter octobre dernier a été concly, au
profit des salariés de la Société des che-
mins de fer secondaires de la Prusse occi-
dentale, dont le sidge est & Dantzig, un
contrat collectif qui comporte des amélio-
rations notables. Le contrat est valable
jusqu'an 31 mars 1932 et sera prolongé
par accord tacite d’année en année A
moins de résiliation avec trois mois de
préavis. Les améliorations portent sur
les points suivants : compensation du
travail nocturne (effectué entre minuit
et 4 helves) a raison d’'une allocation
supplémentaire de 15 pfennigs dant-
zickois (1 florin dquivaut & env. 5 frs. fr.)
par heure; amélioration du congé annuel
qui devient actuellement, aprds an moins
12 mois eb jusqu’a 4 ans de service, de 4
]ours aprés 4 4 8 ans de 6 jours, apres 8
4710 ans de 10 jours et ajprés plus de 10
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ans de service de 12 jouwrs; conbinuation
de 809, du salaire en cas de maladie, &
savoir aprés une année de service pen-
dant 3 semaines au maximum, aprés 3
années pendant 6 semaines au maximum
el aprés 5 années pendant 7 semaines au
maximum par année civile; introduction
d’une clause stipulant que pour des ral
sons personnelles vﬂableq les salariés
peuvent obtenir jusqu'a deux jours de
congé avec continuation du salaire; intro-
duction du paiement d'indemnités de dé-
placement en cas de service en dehors du
domicile, d’un montant de fl. 0,90 (sans
découcher) ou de 4 florins (avec décou-
cher) en cas d'absence de 5 & 12 heuves
et de respectivement 2 ou 5 florins en cas
d’absence de 12 & 24 heures., Dans le ter-
ritoire allemand, ces mémes indemnités
sont payées en marks.

L’organisation syndicale des agents des
iramaways de Hongrie,

Le syndicat des agents des tramways
de Hongrie a passé ces derniéres années
par une période extrémement difficile
dont il commence & se remettre quelque
peu. Une agsemblée générale tenue & Bu-
dapest au début de septembre décida dé-
finitivement de démettre de ses fonctions
'ancien président qui avait fait beau-
coup de tort & I’organisation. Le syndicat
est actuellement mieux dirigé et s'efforce
d'assainir la situation financiére en ligui-
dant peu & peu les anciennes dettes. Un
accord a été conclu avec la direction de
la Commission syndicale de Hongrie aux
termes duquel celle-ci s’engage & acheter
mensuellement 1.000 exemplaires du
journal corporatif «A Villamos» (L’agent
des tramways) au prix de 40 heller par
exemplaire, On espére de la sorte pou-
voir couvrir les dépenses de I'édition du
journal.

L'activité de propagande syndicale a
été énergiquement prise en mains. Des
réunions sont régulierement tenues &
chaque point terminus et on envisage la
convocation d'un grand meeting ou
seront discutés les salaires de méme que
les questions de la 1'etra1te des caisses-
maladie elc.

Le syndicat organise plusieurs cours,
entre autres un cours sur les questions
sociales, un cours de culture générale,
pour lesquels 80 agents se sont déja fait
inscrire, et un cours d'espéranto qui
compte jusqu'a présent 30 participants.

Les effectifs syndicaux augmentent
graduellement; les grandes difficultés
parmi lesquelles doit s’accompliv I'ceuvre
de recrutement entravent cependant un
accroissement rapide.

Les principales revendications du per-
sonnel ont traif aux salaires trop bas et
au systéme des primes, Il faut savoir
qu'an-dessus d'une certaine recette, les
receveurs ont droit & une prime. Or, la
Direction établit la limite an-dessus de
laguelle la, prime est accordée; et elle a
soin de la fixer & un niveau si élevé que
c'est un vrai tour de force que d’obtenir
une prime. Avec cela, la Direction em-
ploye ses protégés sur les lignes 3 trafic

intense, ce qui augmente pour ceux-ci la
chance de faire de bonnes recettes.

L’organisation meéne une lutte éner-
gique pour le maintien de la journée de
huit heures. En dépit de ses salaires mi-
nimes, la grande majorité du personnel
refuse de faire des heures supplémentai-
res non motivées, cela d’autant plus que
le taux de rétribution des heures sup-
plémentaires, au lieu d'&tre supérieur au
taux normal, ne constitue gu'une fraction
du salaire de base.

Les agents des tramways de Budapest
ont en outre engagé la lutte pour obtenir
des allocations familiales. Tous les em-
ployés et ouvriers des services publics de
méme que des chemins de fer, en bénéfi-
cient, mais le personnel des tramways en
est exclu. La fraction socialiste au Con-
seil municipal cherche & faire aboutir
cette revendication des agents des tram-
ways.

On peut dire que les camarades hon-
grois se sont & présent énergiquement
remis & l'ceuvre ef gu'une amélioration,
méme légére, de la situation politique de
leur pays leur permettra de reconstituer
une organisation solide. Réconfortés par
I'intérét que leur témoigne I'LLT.F,, ils
regardent 'avenir avec confiance.

Gréve auz tramaways de la Nouwvelle-
Oriéans (Etats-Unis).

Depuis le 2 juillet dernier, une gréve
englobant environ 2000 travailleurs sévit
4 la Nouvelle-Orléans. Le réseau de
tramways de cette ville, qui est d’une lon-
gueur d’environ 190 milles, est exploité
par une société, la New Orleans Public
Service Ine., qui posséde et exploite égale-
ment les usines & gaz et centrales élec-
triques de la ville. Depuis la. reprise des
[ramways par cette société, aucune amé-
lioration n’a été apportée aux salaires ef
conditions de travail des agents des tram-
ways: bien au contraire, la Compagnie
n'a toujours visé que ses propres intéréts
et a manifestement cherché ces derniers
temps & défruire le syndicat du personnel
cui fail partie de I’Association américaine
du personnel des tramways et chemins
de fer électriques. A 1’époque du renou-
vellement du contrat collectif, le syndicat
formula une demande d’augmentation de
salaires ef d’observation plus rigoureuse
des clauses du contrat. La Compagnie
refusa et groupa en une «Company-
Union» les 400 agents qui, sur le total de
1.800, n dc{heruent pas au syndicat. Le
syndicat répondit par une déclaration de
gréve. La compagnie ne demandant pas
mieux qgue d’anéantir I’organisation syn-
dicale, avait pris ses mesures pour 'em-
bauchement de briseurs de gréve qu’elle
fit venir en grands nombres d’autres
villes américaines. Des les premiers jours
de la gréve, il y eut des hagarres et par
Pattitude agressive de la police, qui fit
usage des armes, les grévistes eurent &
regretter quelques morts et blessés. Le
public prit sans hésitation le parti des
travailleurs et s'abstint de fagon presque
générale d'emprunter les {framways
montés par les «jaunesy. Les premidres



voitures sorties de la remise furent prises
d’assaut par les grévistes ef le public et
mises en morceau ou incendiées. Par la
suite, la Gompagnie, ne trouvant pas
auprés des autorités locales I'appui voulu,
fit appel a la Cour fédérale & Washing-
ton et les tramways de New-Orleans
~ furent en  guelque sorte placés sous la
protection de 1'autorité fédérale, ce qui
signifiait des sanctions extrémement séve-
res pour quiconque oserait s’y attacuer.
La gréve donna naissance & une nouvelle
source de revenus : tous ceux qui pPossé-
daient ou avaient & leur disposition une
auto, 'affectérent aux transports en com-
mun en annongant par une pancarte, pla-
cée sur le véhicule, pour quel endroit de
la ville ils prenaient des voyageurs.

Aprés avoir duré plus de trois mois, la
gréve s’esl terminée au désavantage des
travailleurs. Un accord provisoire passé
entre les représentants de la Compagnie
el les camarades Mahon et Green, prési-
dents respectivement de 1'Association
américaine des agents des tramways et
chemins de fer électriques et de la Fédé-
ration américaine du Travail, fut repous-
sé par les grévistes. Les hommes tinrent
bon pendant plusieurs semaines, mais
finalement beaucoup d’entre eux retour-
nérent au travail et plusieurs adhérérent
au syndicat créé par la Compagnie.
Les renseignements que nous avons
pu trouver dans la presse, sont trop
peu complets pour permettre un juge-
‘ment préecis sur la situation. Il semble
-cependant certain que cette gréve a fait
perdre & la Compagnie pas moins de 3
millions de dollars.

Errata.

A notre grand regret, quelques facheu-
‘ses errveurs d'impression se sont glissées
dans [Darticle intitulé «Une importante
fusion», paru a la page 124 du dernier
numéro de «I.T.F.» I1 faut lire a la
deuxiéme colonne : au milien «Fin 7877,
au lieu de «Fin 1927», ef & Ia quatriéme
ligne d'en bas 7924, au lieu de 1929. Le
chiffre de 35.998 & la 14éme ligne de la
troisiéme colonne doit en outre étre rem-
placé par celui de 353.998.
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Avant qu'une Conférence internationale
du Travail puisse procéder a ses fravaux
proprement dits, il faut que toute une

série de formalités soient accomplies,
cest-d-dive il faut que la Conférence se
«constituen. Afin de hiter cefte constitu-

tion, les divers groupes (gouvernements,
patrons et travailleurs) se réunissent le
jour précédant 'ouverture de la Confé-
rence & l'effet de désigner leurs représen-
tants dans les diverses commissions. En
ce qui concerne le groupe ouvrier, ses
réunions sont convoquées d’habitude par
la Fédération syndicale intexrnationale,
dont les représentants détiennent tous les
mandats ouvriers au Conseil d’admini-
stration du Bureau international du Tra-
vail, Aucune réunion n’avait été con-
voguée cette fois.

En raison de la nature des points
inscrits & 1'ordre du jour de la session, les
Centrales syndicales nationales §’étaient
conformées en général a la suggestion de
I'LT.F. de proposer comme délégués ou
conseillérs techniques, des représentants
d’organisations maritimes adhérentes &
PLT.F. Pas moins de trente-frois adhé-
vents & I'LT.F. assistaient de la sorie & la
Conférence. Avec les cing représentants
de V'Internationale des officlers de la ma-
rine marchande, ils constituaient le noyau
du groupe ouvrier ¢ui — & 1l'exception
des délégués fascistes et de trois ou
quatre représentants de syndicats chré-
tiens — pouvait & fous les égards étre con-
sidéré comme ami & 'LL'T.F. Les relations
les plus cordiales furent nouées avec les
représentants des organisations non ad-
hérentes du Japon, de l'Australie, de
la Chine et du Portugal. Si la composi-
tion du groupe ouvrier avait été moins
homogeéne, le mangue d'une réunion
avant la Conférence, aurait pu amener
de sérieuses complications que I'on n'au-

Taib pu résoudre qu’avee les pirves diffi-

cultés. Nous ne dirons pas davantage ici
sur cette question.
Le camarade Ehlers (France) fut nom-
mé président du groupe ouvrier; le ea-
arade Ben Tillett (Grande-Bretagne)

~vice-président de la Conférence. Fureni

en outre nommés dans le Bureau du
groupe ouvrier: van Limburg Stirum
(Pays-Bas, Internationale des officiers)
comme vice-président, en outre Keehler
(Allemagne), Ben Tillett (Grande-Bre-
tagne), Yonekuho (Japon), Daud (Inde)
et Wdo Fimmen comme secrétaive.

Furent désignés dans la Commission
de proposition — la plus importante —

‘les camarades Ben Tillett, Gustavson
(Esthonie, Internationale des offlcler s),
Daud, Hamada (Japon), Caballero

La Xllleme session de la Conférence internationale du Travail.

(Espagne) et Johanson (Suéde). Ils dé-
signerent le camarade Caballero pour
siéger dans la Commission de vérification
des pouvoirs. Cela nous ménerait, frop
loin de mentionner les noms des mem-
bres ouvriers titulaires et suppléants des
quatre commissions créées pour 'examen
des divers po'mts de Vlordre du jour;
hornons-nous a rappeler que les délégués
fascistes (dont les mandats furent con-
testés par le groupe ouvrier) furent écar-
tés de toutes les commissions, ce contre
quoi ils ne manqueérent pas de protester !
*** .

Toutes especes de bruits suivant les-
quels le groupe patronal aurait décidé de
quitter 1a Conférence, avaient suscité une
vive agitation dans la ville de Genéve,
sinon si pacifique. La presse locale don-
nait des informations «de source stren» et
publiait de longs articles d’inspiration
patronale sur la composition de Confé-
rences maritimes.

Lorsque la XIIIéme session de la Gon—
térence fut ouverte, il se trouva que les
smployeurs étaient présents, sauf l'an-
glais, M. CGuthhert Laws, quil ne vaulait
pas venir, soi-disant parce que le Con-
gres des frade-unions n’avail pas laissé &
I'Union nationale des marins le soin de
désigner le délégué ouvrier et les conseil-
lers techniques, mais avait usé de
son droit de désigner le délégué, en lais-
sant & 1"Union des marins le GhOlX de
trois conseillers technigues.

Toutefois, M. Cuthbert Laws, bien que
n’assistant & la Conférence, se trouvait a
Genéeve a I'Hotel des Bergues, afin de

jouer son role derriére les coulisses, 10le

dans lecuel il a joué un mauvais tour aux
employeurs. Ce n’était donc pas un pur
hasard que les réunions du groupe pa-
fronal n’avaient pas lieu dans le hatiment
de la Conférence — le Batiment électoral
— mais & 1'HOtel des Bergues. Certains
prétendent qu’au sein du groupe patro-
nal, le ton des débats était parfois peu
amical et que, souvent, il fallait négocier
pendant des heures avant d’arriver & un
accord. M. Guthbert Laws avait par con-
séquent ses bonnes raisons pour chercher
& empécher qu’il perce quoi que ce soit
des délibérations patronales. Par ailleurs,

les patrons. avaient élu M. Snedden, 19

secrétaire particulier de Guthbert Laws,

commeé secrétaire du groupe patronal, ce
qui fait que l'esprit britannique y étail
en tous cas représenté. Il se praduisit &
ce propos un incident. plutét comicque :

lorsque, dans la séance plénidré.de la

"‘Contérence, le groupe ouvrier demanda, 3 &

étre renseigné sur les qualités de M. Sned:
den, le'groupe patronal refusa de donner
des explications. Or, on ne pouvait rpas
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I'obliger a fournir des éclaircissements,
ce gqui donna lieu au secrétaire général
de la Conférence de remarquer que les
groupes pouvaient, s’ils le désiraient, aller
frouver dans la rue & Genéve une per-
sonne sans qualité et la deswner comime
secrétaire.

Le troisiéme jour de la onfermce le
samedi 12 octobre, les employeurs, qui
avaient sans doule atitendu ce moment
aveec impatience, eurent la possibilité de
courir leur chance. La Commission de
proposition avait décidé de considérer la
résolution présentée par le groupe patro-
nal comme ayant un caractére d'urgence
et par conséquent, d'en saisir immédia-
tement la = Conférence. Les avis élaient
partagés sur la question de savoir si les
membres ouvriers dans la Commission
de proposition auraient di s’opposer a
une discussion immeédiate de la résolution
patronale. lividemment, ils n’estimaient
pas que la question e(it un caractére ur-
gent. Ils savaient cependant ¢u'une dis-
cussion était inévitable. L’optimisme qui
régnait dans le groupe ouvrier a 1'égard
de 'issue des débats — optismisme justi-
fié ainsi qu’il se trouva par la suite —
fit qu'on pensa qu’il était plus intelli-
gent d’engager la dizcussion dés le début
de la Conférence et de metlre en échec
T'influence des délégués patronaux, que
de voir revenir & tout moment ce point
de litige. La tactique de M. CuthbertLaws
visait manifestement--aprés qu’eut échoué
son intention de se faire accompagner
par un délégué ouvrier qui serait un jouet
entre ses mains — & provoguer un vote
de méfiance contre le gouvernement bri-
tannique ou, si cela ne réussissait pas, a
contraindre les employeurs a cuitter la
Conférence en bloe, dans la supposition
que cela signifierait la fin de la Confé-
rence.

La clarté nous oblige 4 reproduire ici
le texte de la résolution patronale, main-
tes fois citée :

«Vu le fait que les armateurs britanniques ont
décidé de ne pas @tre représentés a la Conférence,
parce que les représentants des marins britanniques
compétents pour discuter les conditions de travail
dans la marine marchande au point de vue national
pe seront pas représentés a la Conférence inter-
nationale et gqu'aucun représentant du Gouvernement,
des armateurs et des marins n'a été désigné par un
autre pays maritime important, la Norvége,

Vu les difficultés pratiques gue soulévera & la
Conférence le caractére non représentatif du groupe
des armateurs — et en conséquence de la Confé-
rence dans son ensemble — étant donné que les
armateurs possédant plus de 50-0/p du tonnage des
pays membres de "Organisation internationale du
Travail ne seront pas représentés,

Vu l'instruction donnée par le Conseil d'admini-
stration que l'attention des Gouvernewments soit
spécialement attirée

«sur le caractére exclusivement maritime de 1'ordre
du jour de la Conférence et qu'il soit suggéré que
pour permettre & la Conférence d'aboutir a des
résultats pratiques et féconds, les Etats Membres,
en appliquant la procédure prévue par le Traité de
Paix attirent l'attention des organmisations les plus
représentatives  des employeurs et des travailleurs
sur l'opportunité de nommer leurs représentants en
tenant particulidrement compte de leur compétence
dans les questions maritimes»,

Les armateurs qui sont présents & la Conférence
déclarent. qu'ils ne sont en mesure d'aborder la dis-
cuyssion sur aucune des questions inscrites & l'ordre

du. jour avant d'avoir requ de la Conférence
1'assurance,
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1) que la principale cause de la situation actielle,
c'est-3-dire la méthode de désignation des délégués
et conseillers techniques non gouvernementaux, sera
¢cartée de telle fagon gu'elle ne puisse en aucun
cas se reproduire ;

2) qu’il sera porté reméde, dans toute la mesure
du possible, & |'absence de caractére représentatif
de la présente Conférence.

En conséquence, ils invitent la Conférence a
adopter la résolution suivante:

«La conférence décide que la désignation, des
delégués et conseillers techniques non gouvernemen-
taux appelés & participer aux conférences maritimes
devra @&tre faite d'accord avec les organisations, si
de telles organisations existent, qui sont les plus
représentatives des armateurs et des marins respec-
tivement; charge le Consell d'administration de
prendre des mesures pour atteindre ce résultat afin
d'éviter que Ja présente situation se renouvelle &
I'avenir et

charge en outre la Commission de verification
des pouvoirs de prendre telles mesures qui relévent
de sa compétence pour améliorer la situation
actuelle»,

Il avait été convenu dans la Commis-
sion de proposition de limiter a une jour-
née la discussion de la résolution. Cela
signifiait dans ce cas tout un samedi, du
matin de bonne heure jusque tard dans
la soirée. Le groupe ouvrier ne regretta
pas cependant la perte de son samedi
aprés-midi, car on ne retrouvera pas de
si {0t une occasion on, comme dans celle-
ci, les employeurs véussiront a démon-
trer toute leur impuissance.

Le président du groupe patronal, le
hollandais Valstar, s'était fait inserire
premier sur la liste des orateurs. 11 fif
lecture de la résolution. (’était une perte
de temps, car elle avait déja été distri-
huée la veille, On attendait impatiem-
ment ce qui allait suivre. I1 ne suivit rien;
M. Valstar quitta la tribune. Pour la
raison indiquée plus haut, une traduction
de son discours ne fut pas nécessaire.

Voild la figure que fif le président du
groupe patronal! Convenons-en que
sa tdche n'était pas aisée. Les arma-
teurs étaient pris; ils n’avaient pas saisi
toute la portée de la résolution de Cuth-
bert Laws, approuvée peut-étre dans un
moment de défaillance. Pour vrendre
gqeulque peu plausible le contenu de
cette résolution impossible, il éiait besoin
de toute l'astuce et de I'impertinence
d’un Cuthbert Laws, d’ailleurs ses seules
capacités de négociateur.

Rappelons quelgues moments saillants
des débats. Aucun des délégués patronaux
ne parla en faveur de la réalisation méme.
Ils'se bornérent & des considérations gé-
nérales sur la composition sonhaitable
de Conférences maritimes. Ils insistérent
surtout sur l'absence ces patrons norvé-
giens et anglais qui représentent 50 9% du
tonnage total des pays de 1’Organisation
internationale du Travail, Le représentant
patronal allemand, se doutant de la tour-
nure que la discussion allait prendre,
pria dés 'ahord la Conférence de ne pas
entrer en des considérations juridiques.
Nous ne faisons aucun tort aux em-
ployeurs en affirmant que ce résumé
dopne un exposé de tous leurs arguments.

Les adversaires de la résolution eurent
un travail facile. Ben Tillett défendit
amplement D'attitfude du Congrés des
trade-unions; Daud, notre juriste, fraita
le coté juridique de la (uestion et signala

que la Cour de justice internationale
avait déja spécifié nettement ce qu’il faut
entendre par «organisation la plus repré-
sentativen. Les camarades Besteiro et To-
palovitch donnérent expression & leur
avis qu'il s'agissait ici d’une attaque con-
tre le gouvernement travailliste anglais.

Le premier délégué gouvernemental pre-
nant part aux débats, fut Monseigneur
Nolens (Pays-Bag). 1l fraita de fagon sar-
castique l'attitude des armateurs et criti-
qua la décision de la Commission de pro-
position de considérer, sous la menace des
employeurs, la résolution comme ayant un
caractére d'urgence. Au fond, disait-il,
la question de la nomination du délégué
ouvrier par un gouvernement ne regarde
point les employeurs. C'est aux iravail-
leurs de protester éventuellement contre
la nomination d'un délégué ouvrier, non
pas aux employeurs. La Conférence n'é-
tait pas en mesure d'ailleurs de faire
droit aux désirs des patrons, car cela
demanderait une modification d'un ar-
ticle du Traité de Paix et la Conférence
n'était pas compétente pour en déeider.
Le lien logique entre la déclaration des
armateurs et la résolution faisait défaut.,
Il n’était pas possible en outre de charger
la Commission de vérification des pou-
voirs d’un pareil mandat.

La séance du matin était terminde, les
armateurs étaient hattus. Il est certain
qu’ils ne g'étaient pas attendu & des cri-
ticques aussi argumentées, sinon ils n’au-
raient pas donné suite aux suggestions
de Cuthbert Laws et n’auraient point
présenté la résolution ou 'auraient pré-
sentée dans une ftout auire forme, Nous
ignorons si Guthbert Laws avait inten-
tionnellement rédigé la résolution en
sorte qu'il n'y avait plus moyen
pour les employeurs de revenir sur leurs
pas et qu'ils " ne pouvaient sauver
les apparences que par un geste brusque,
c'est-d-clire en quittant la salle en cla-
quant les portes !

La séance d'aprés-midi ne fut guére
plus favorable aux employeurs; si pos-
sible, encore pire. Le camarade Smith,
délégué gouvernemental anglais, fit un
discours passionné et convaincant dans
lequel i1 démontra que le gouvernement
travailliste avait suivi exactement la
méme procédure (ue ses prédécessenrs.
Il affirma que le gouvernement britan-
nique était animé du plus profond respect
pour les résultats atteints par 1'0Organisa-
flon internationale du Travail et ne le
cédait & personne en son désir de colla-
borer afin que la Conférence puisse exé-
cuter ses fravaux pour le mieux.

Tel était précisément le point cardinal.
C'était  cela que les armateurs anglais
voulaient empécher & tout prix. Le secré-
taire général de la Conférence, M. Albert
Thomas, prit parf & son tour aux débats
et déclara entre autres choses, que le fait
que le gouvernement anglais assistait &
la Conférence suffisait pour réprésenter
le tonnage britannique, que les armateurs
v sment ou non.

Est-il encore besoin de mentlonner
I'excellent discours de notre camarade



Brautigam qui eritiqua lattitude de cer-
fains employeurs qui avaient protesté
contre la nomination de Ben Tillett, mais

n'avaient pas soulevé la moindre objec-

tion conlre la désignation du délégué
ouvrier de leur pays qui avait été faile
exacternent de la méme fagon. II nous
amusa par son observation que la pensée
de la paix industrielle semblail déja
avoir progressé au point que les arma-
teurs suivaient & présent les indications
des organisations de marins, ainsi ¢ue par
sa réflexion sur Cuthbert Laws disant en
pére dévoué : «A-t-on fait du mal & mon
enfant ? Sois sage, petif, papa n’ira pas
non plus a Genéve, il reste & la maison
avec toin.

A 6 heures moins 5, les patrons hissé-
rent le drapeau blanc et demandérent
&’interrompre les travaux pendant un
quart d’heure. Nous restions dans la salle
A bavarder et les aiguilles de 1’horloge
avancgaient. Heureusement, un buffet
avait élé installé dans le Dbatiment
de la Conférence, car les employeurs ne
revinrent qu’da 7 heures et quart, cette
fois pour demander un nouvel ajourne-
ment jusqu'da 10 ‘heures. Par 42 voix
contre 40, cet ajournement leur fut accor-
dé. Nous eumes l'impression que ce vote
n'était pas tout a fait en régle. Lors-
que la séance fut reprise a 10 heures
du soir, un délégué gouvernemental de
I'Inde demanda la cléture immeédiate de
la discussion. Cette proposition fut adop-
tée et M. Valstar fit encore une courie
déelaration. En 1'écoutant, on se deman-
dait si les armateurs s’étaient sentis ani-
més d’un nouveau courage parce que
leur proposition d’ajournement avait été
adoptée. La déclaration de M. Valstar
disait que l'attitude des armateurs avait
4té ou repoussée ou mal comprise. Dans
ces conditions, les armateurs 1'avaient
chargé de ne pas répondre aux critiques,
mal fondées el déloyales. C’était 1a évi-
demment la solution la plus facile.

La proposition de cloture, mise aux
voix par le président, fut alors adoptée
par 68 contre 3 voix. La résolution patro-
nale fut ensuite mise au vote par appel
nominal (& la demande des ouvriers) et re-
poussée par 64 contre 24 voix. Un repré-
sentant gouvernemental de Finlande et
un aufre de Suede votérent avec les em-
ployeurs.

On était alors arrivé & un point ol tou-
tes espéces de Dbruits pouvaient recom-

N

mencer & circuler. On disait que les ar-

mateurs partiraient aussitdt. M. Valstar .

aurait déja son Dbillet en poche. Un peu
plus tard, on prétendait que les arma-
teurs comptaient encore rester un pen
pour rédiger une déclaration dans la-
quelle ils prendraient congé du prési-
dent. Un grand nombre d’armateurs sem-
blaient effrayés de leur propre courage.
Iin effet, les relations qui unissent les
armateurs & leurs gouvernements ne sont
pas tout & fait les mémes que celles qui
existent entre ouvriers et gouvernements!
Le mécanisme de conciliation du Bu-
redau international du Travail pouvait
commencer & fonctionner. .

Les difficultés de 'Union des

Allant de pair avee l'industrialisation
progressante, le mouvement syndical de
I'Inde britannique commence & gagner
du ferrain parmi les masses des travail-
leurs hindous. CGe mouvement syndical
qui est de création assez récente, a déja
noué des relations internalionales.
L.I.T.F. compte pour le moment parmi
ses organisations adhérentes trois grou-
pements de marins de 'Inde; un de ceux-
ci est I'Union des marins de Bombay.

A la fin du premier trimestre 1929,
Torganisation comptait 21.612 adhérents
dont 4.748 faisaient partie du personnel
du pont, 4.986 du personnel de la ma-
chine et 11.878 étaient des agents du ser-
vice général. Ces chiffres attestent vrai-
ment d’'un brillant résultat, car & Bom-
bay le nombre de marins qui demandent
a étre enrdlés est de beaucoup supérieur
aux Dbesoins et les membres de 'or-
ganisation sont presque sans excep-
tion enrdlés sur des navires. L’organisa-
tion se trouve en face de sérieuses diffi-
cultéds qui, en majeure partie, trouvent
leur cause dans les circonstances spécia-
les qui existent & Bombay.

Le monde des marins dans cette ville
est singuliérement cosmopolite. La ma-
jorité des marins sont des analphabétes
et parlent entre eux des dialectes dif-
férents. On peut distinguer parmi eux
cing groupes. Afin de permetire au
lecteur de se former une opinion géné-
rale, nous indiquerons briévement ci-des-
sous les conditions de vie de ces divers
groupes.

Le groupe qui se trouve au niveau le
plus élevé est celui des originaires deGoa,
une des possessions portugaises sur la
cote  occidentale de I'Hindoustan. GC'est
parmi ceux-ci ue sont recrutés les agents
du service général. 1ls habitent en grou-
pes dans des clubs appelés des kurs; une
partie de ces kurs sont trés grands eb tous
sont gérés de facon coopérative. Le loyer
mensuel dans ces logements varie de 1-4 4
2 roupies. Les repas y sont payés tous les
jours en argent comptant. I1 faut comp-
ter pour les repas en général de 16 & 30
roupies par mois. Les membres peuvent
obtenir de ces Zurs, des préts & un faux
d’intérét allant de b & 99%. Un grand nom-
bre d’entre eux sont endettés, & cause des
longues périodes de chdémage et de nom-
breuses autres conditions sociales.

Le groupe suivant est celui des khar-
was qui sont des hindous. Ils viennent de
Suret, Daman et environs et sont enrdlés
pour le service du pont. Leurs clubs sont
appeléds des latiis; le loyer mensuel y
varie de 1-4 & 2 roupies, tandis gue les
frais des repas se chiffrent en moyenne
a 15 & 16 roupies par mois. Un grand
nombre de ces marins ont contracté des
dettes  auprés  d’usuriers, auxquels ils
doivent payer des intéréts allant de 12 &
36 9%. Pour eux aunssi, il v a en effet
beaucoup de chomage.

Le groupe suivant esf celui des musul-
mans konkanis employés surtout au

marins de Bombay.

service des machines et qui sont originai-
res des districts de Ratnagiri et Kolaba.
Ils ont été par la suite mélangés aux ha-
bitants d'autres localités. Ils habitent
également des /laliis ou le loyer men-
suel est d'environ une roupie ou un peu
plus. Les repas coutent environ 20 a 25
roupies par mois. Parmi ces travailleurs
régne également beaucoup de chdémage
et la plupart d’entre eux se frouvent
aussi entre les griffes d'usuriers. Le taux
d’intérét qu’ils doivent payer en emprun-
tant de 'argent, va de 12 a 150 %.

Le groupe suivant sont des mahomé-
tans qui viennent de Malabar, du Sud de
Canara et du Bengale. On recrute parmi
eux aussi bien le personnel du pont que
celui de la machine. Ils payent deux rou-
pies par mois pour habiter dans leurs

clubs qui sont des entreprises privées,

Les repas leur colfent 20 roupies par
mois. IlIs souffrent également du chémage
et beaucoup d'entre eux ont des dettes
auprés d’usuriers qui réclament de ces
marins des taux d'intérét allant de 373
a 180 %.

Le dernier groupe est celui des punja-
bis, parmi lesquels on recrute une grande
partie du personnel de la machine. Ils
habitent des dera qui sont des entreprises
privées. Ghaque homme doit payer une
roupie de loyer par mois, tandis que les
repas cotitent plus de20roupies par mois.
Ces dera sont installés fort primitivement.
Originairement ils étaient employés pour
y garder les effets des marins de méme
ygue pour les malades. Les punjadis pas-
sent la majeure partie de leur temps dans
les rues et la nuit, ils dorment sur le
trottoir devant la dera. Le chomage sévit
terriblement parmi eux et il existe des
cas d'hommes ayant chomé jusqu’a 11
ans. La majorité a des deltes aupres
d’'usuriers; le taux d'intérdt le plus bas
gqu’on réclame est de 25 %. La majorité
cependant paye 150 %, tandis que le taux
de 75 9 est parfois demandé.

On voit gue les marins de Bombay
sont une compagnie trés hétérogéne. Il
va par conséquent de soi qu'il est fort
difficile de les syndiquer. Le systéme
d'enrolement contrinue encore & angmen-
ter les difficultés du travail syndical. II
faut savoir que les marins de 'Inde ne
sont pas enrdlés individuellement, mais
par groupes, et qu’'il n’est pas rave que
I'on ait recours & des corruptions pour
abtenir un engagement. Si nous ajoutons
encore que les salaires des marins sont
excessivement has, le tableau de leur vie
est complet. »

Lie premier pas & faire pour apporter
une amélioration & cette situation inhu-
maine serait une modification radicale
du systéme d’enrolement qui devrait étre
rendu semblable au systéme qui existe en
Europe et qui a été réglé de facon inter-
nationale par une convention adoptée
par la Conférence internationale du Tra-
vail de 1920. I1 est évident que les arma-

(Voir la suite page 140, 3éme colonne).
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Le mouvement revendicatif des marins allemands.

Ainsi que nous avons déja signalé, la
section des marins de la Fédération alle-
mande du Trafic avait résilié le contrat
collectif en vigueur et réclamé des majo-
rations de salaires.

Personnel du pond,

ler maitre d’équipage, ler charpentier
2eme ,, . - 2ame -
Maitre d’équipage, charpentier unique
Allocation pour oubils du charpentier
Voilier

Quartier-malitre

Matelot

Matelot 1éger

Novice

Mousse

Personnel de la machine.

Assistant-mécanicien ou assistant-électricien ayant auw moins

1 an de pratique maritime comme tel
Assistants ayant moins de pratique

Conducteur de petite chaudiere, graisseur ete.

Chauffeur
Soutier

Personnel du service général.
Cuisinier

. {er maitre d'hotel 1e & 4e année

be & 8¢
9e année et au-dessus

19 iR} LR}

" kAl LRl
Maitre d’hotel sur pacquebots naviguant dans la Mer du

Nord et la Baltique
Gargon de cabine sur cargos
Maitre d’hotel unigue

Les négociations n'ayant pas abouti &
un accord, il fallut avoir recours & un
arbitre dont la sentence, qui fut approu-
vée par les parties, prévoit les majo-
rations ci-apres :

Bouchers et boulangers qualifiés naviguant comme fels ou

comme aide-cuisinier
Aide-cuisinier ayant navigué

" . n’ayant pas navigué
Garcon de carré
Boy

In cas de congé et lorsque les hommes
ne sont pas nourris & bord, une indem-
nité de nourriture de 8 mk. 75 (jusqu’'a

A, Personnel du pont ¢t de la machine.

Personnel de la maistrance
Autres grades sauf les mousses
Mousses, boys

Anciens Nouveaux
salaires salaires
149.— 168.—
133.— 144 .—
144 ,— 158.—
6.— 88—
133.— 144 .—
133.— 141, —
125, — 132, —
60— 63.—
40, — 42—
29, — 30.—
144 — 152.—
116, — 122 —
144 — 152.—
135.— 143.—
116.—- 182 . —
149, — 158.—
117 — 124, —
128.— 135.—
149.— 168.—
117.— 124, —
113.— 119, —
113.— 119,—
107.— 113.—
90.— 95, —
68.— 72—
60.— 63.—
29 - 30.—

présent 3,25) est accordeée.
Les heures supplémentaives sont vétri-
huées comme suif :

B. Personnel du service général.
Maitre d’'hotel et stewards (apprentis exclus) sur cargos

ayant un équipage de moins de 15 hommes
Idem, sur cargos ayant un équipage de plus de 15 hommes 12.—

Ajde-cuisinier, de méme gque boulanger et boucher, gualifiés

sur cargos ayant un éguipage de moins de 15 hommes
Idem, sur cargos ayant un équipage de plus de 15 hommes

Cuisiniers (apprentis exclus) sur cargoes ayant un équipage

de moins de 45 hommes

Idem, sur cargos ayant un équipage de plus de 15 hommes

Les cuisiniers touchent une allocation
de fournée de 1 mark 75 par jour (jusqu’a
présent 1 m. 60) les jours ol 'on fait du
pain. v

L'agsurance des effets des hommes reste
inchangée. )

En ce qui concerne les pacquebots, un
contrat spéeial a été conclu pour le per-
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Anciens Nouveaux
taux taux

0.90 1.—
0.45 0.50
0.23 0.30
10— 12.—
14—

14.50 - 17.—
20.— 23—
25, — 28—
33.— 36.—

sonnel du service général. Entre autres
améliorations une limitation des heures
de travail a pu éire obtenue. Nous revien-
drons prochainement sur ce contrat spé-
cial.

Le nouveau contrat est valable pendant -

23 mois et est entré en vigueur le der
novembre 1929.

(Suite de la page 189).
teurs ne se préteront pas de bonne grice
A introduire ces modifications. La réali-
sation de cette réforme, ainsi que de tanf
d'autres, dépend uniguement de I’in-
fluence et du pouvoir des organisations
syndicales auxcuelles il sera sans doute
difficile d'éviter une lutte ouverte.

Ainsi que nous 'avons déja mentionné,
I'organisation des marins de Bombay est
adhérente & I'L.'T.F. Llle peut ére cer-
faine de trouver parmi les organisations
européennes de travailleurs maritimes
tout 1'appui possible dans ses efforts pour
améliorer le triste sort du marin hindou.

L'espéranto dans I'l. T\ F.

Outre les inscriptions individuelles a Y'organe
espéranto que I'L'T.F. publiera éventuellement, nous.
avons aussi regu des demandes collectives, au nombre:
de respectivement40 et 10 exemplaires, de la Fédération
frangaise des moyensde transport et de 1'Union des
cheminots yougoslaves. Il faut que les inscriptions
soient en notre possession avant la fin de décembre,
dernier délai.

Lisage prafique de I'espéranto.

Le Great Westetn Railway, vient d'éditer un
prospectus de propagande sur Torquay en anglais,
frangais, allemand et espéranto, La brochure peut
s'obtenir auprés de M. Scott, directeur général,
Torquay, Anglelerre,

Puablication d'une revue économique en espéranfo,

Le professeur  Edgard Milhaud de la faculté de
Gengve, étudie la possibilité de la publication d'une
édition espéranto de son périodique «Les Annales.
de 1'Bcopomie Collective», s'il existe un intérdt
suffisant pour cette publication, On sait que le
périodique donne régulidrement des statistiques et
des études sur les résultats acquis par la gestion
publique. Le prix d'abonnement s'éleverait & 2
dollars par an. Pour tous renseignements ulté~
rieurs, s'adresser au Prof. Edgard Milhaud, 8, Rue
Saint Victor, Genéve.

Inter§ango de korespondade.

Kdo Jos¢ M. Goémez, argentina fervojisto (adreso: -
Union Ferroyiaria, Chepes, F.C.C,N.A. Argentine)
deziras inter3angl korespondadon kun kelkaj sami-
deanoj el tuta la mondo. Povas ankad korespondi
anglakaj franclingve.

Recenzo,

Hodinka de Leo Tolstoj, tradukis V. Javoronkov
64 pg. 12 x 15 cm. S.A. T, eldono, Colmstrato I,
Leipcigo. Prezo? Kelkaj skizoj de la rusaj popolo
kaj soldataro. La krueleco de kelkaj caroj klare
evidentigas.

La vojoj de formida kaj disvastigo
de la Lingvo Internacia

Studo de E. Drezen, 64 p§. 12x15 cm. Prezo?
S.A.T. eldono. El la rusa lingvo tradukis N. N.
Dokumentita pruvo, ke Internacia Lingvo devas
esti a@ Esperanto, s ia lingvojo tre, tre simila je
§l. La grandega, interna forto de Esperanto trovigas
en §ia natura disvolvijo. Jam §i ne bezonas timi
konkuron, diras la verkinto, kvankam aperas iujare
novaj projektoj de ,,mondolingvoj”. Bona verketo
por propagandistoj. K.





